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V diplomski nalogi bomo predstavili sodobna tovorna vozila, namenjena za prevoz 
zabojnikov v okviru cestnega promet. Najprej bomo predstavili intermodalno obliko prevoza 
in tovorne enote, ki se uporabljajo v ta namen. Poudarek bo na zabojnikih, njihovi delitvi, 
konstrukciji in manipulaciji, s čimer bomo skušali prikazati intermodalno transportno verigo. 
Opisali bomo tudi pomorski zabojnik ter zamenljiv zabojnik. V nadaljevanju bomo predstavili 
cestna vozila, ki so namenjena prevozu zabojnikov, in sicer tovorna motorna vozila in tovorna 
priklopna vozila. Podali bomo karakteristike takšnih vozil, ki so pomembne z vidika 
prevoznika. Prikazali bomo tudi oprtne sisteme, ki se uporabljajo v intermodalnem prevozu. 
Poskušali bomo prikazati prihodnji razvoj tovornih cestnih vozil, pri čemer bomo izpostavili 
določene karakteristike cestnih tovornih vozil, s poudarkom na napredku v tehnologiji in s 
tem razvijajočih se avtonomnih tovornih vozil. V zadnjem poglavju bomo prikazali vozni 
park omenjenih vozil v Sloveniji in prikazali potek analize voznega parka.   
 
SUMMARY 
In this thesis we will present modern trucks intended for the transport of containers in the 
context of road traffic. We will first present the intermodal mode of transport and the freight 
units used for this purpose. The focus will be on containers, their division, construction and 
manipulation, thus trying to show the intermodal transport chain. We will also describe the 
ISO container and an interchangeable container. In the following, we will present road 
vehicles intended for the transport of a container, namely motor vehicles and trailers. We will 
give the characteristics of such vehicles, which are important from the point of view of the 
carrier. We will also show the support systems used in intermodal transport. Last but not least, 
we will try to show the future development of road freight vehicles, highlighting certain 
characteristics of road vehicles, with an emphasis on advances in technology and thus 
developing autonomous vehicles. In the last chapter, we will show the vehicle fleet of the 











1.1 Opis področja in opredelitev problema raziskovanja 
 
Že pred našim štetjem so antični Rimljani pričeli z gradnjo cest in magistral, katere so nato 
nadgradili v prometne arterije. V tem času so z zakonom o gradnji cest, imenovanim 
Duodecim tabulae, sprejeli standarde o tlakovanju in širini cestišča (Wikipedia, b.d.).  
 
Pomembno transportno pot je pred pojavom industrijske revolucije predstavljal vodni promet. 
Za pomembno prelomnico v razvoju prometa lahko štejemo pojav industrije, s katero se je 
pričel razvoj sodobnega transporta. Izum parnega stroja je povzročil revolucijo tako v vodnem 
kot železniškem prometu, saj se je v okviru slednjega pričela intenzivna gradnja železnic in 
železniškega omrežja. To je omogočalo hitrejši transport in tudi nižje stroške. Naslednjo večjo 
prelomnico, ki je vodila v razvoj avtomobilskega transporta in posledično tudi letalskega, 
predstavlja iznajdba motorja z notranjim izgorevanjem v 19. stoletju. S tem se je v ogromni 
meri spremenil način življenja, gibanja in dostopa. Velik vpliv se je odražal tudi na 
gospodarstvu, saj so blagovne menjave potekale pogosteje in z nižjimi stroški. Vse to je 
prispevalo k pojavu in razvoju globalizacije in transportu, kakršnega poznamo danes (Serša 
Kralj, Jeršin Tomassini in Nemec, 2015).  
 
Transport danes predstavlja pomembno gospodarsko panogo. Zelo pomembno vlogo le tega 
predstavlja tovorni cestni promet, ki je v zadnjem času v porastu in prevzema vodilno vlogo 
na področju transporta. S potrebo po učinkovitih in hitrih logističnih rešitvah se je v sklopu 
tovornega prometa pričela razvijati intermodalna oblika transporta. Slednjo lahko na kratko 
opišemo kot kombinacijo različnih transportnih vej, namen katere je maksimalen izkoristek 
prednosti tipa transporta, ki je vključen v intermodalnost. Cilj uporabe tovrstnega transporta 
so nižji stroški, upad obremenitve cestnega omrežja in seveda znižanje onesnaževanje okolja, 
za kar si gospodarstvo v zadnjih letih močno prizadeva.  
 
Intermodalnost omogoča, da naložen tovor oziroma blago, ki se prevaža v intermodalnih 
enotah, opravi pot od vrat do vrat (Hanžič in Božičnik, 2009). Pomembno značilnost 
intermodalnega transporta izpostavlja značilnost oziroma pogoj, da le ta mora zajemati 
najmanj dve različni vrsti transporta (Hribar (2010)). V okviru intermodalnega transporta je v 
širši in pogosti uporabi ISO zabojnik. To je zabojnik, konstruiran iz trdnih materialov in 
primeren za večkratno uporabo, ga je mogoče skladati in je enostaven za polnjenje/praznjenje 
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ter ga odlikuje enostaven prenos iz enega načina transporta na drugega (Glosar za statistiko 
transport, 2011). V praksi je uveljavljena delitev omenjenih zabojnikov na štiri tipe, ki 
izhajajo iz predpisanih ISO standardov, to so 20', 40', 40' Hi-Cube in 45' Hi-Cube zabojnik 
(Evergreen Marine Corp, b.d.). Da bi manipulirali s tovrstnimi zabojniki v okviru pristaniških 
kontejnerskih terminalov, uporabljamo prilagojene naprave, kot so specialna dvigala, portalni 
prenosnik velikega razpona ali transtainer (Hribar, 2010).  
 
Za intermodalni transport je pomemben tudi zamenljiv zabojnik, ki je v večji meri prilagojen 
cestnim vozilom. Prednost takšnega zabojnika je v njegovi večji prostornini, ekonomični 
zasnovi in manjših izpustih (Beškovnik, 2005; Unwelt Bundesamt, b.d.; YMC Container 
Solutions, b. d.).  
 
V intermodalnem prometu se tako kot tovorne enote uporabljajo ISO zabojniki, zamenljivo 
tovorišče, tovorna prikolica, sedlasti priklopnik ter cestno tovorno vozilo in vlečna enota, 
namenjena omenjeni vrsti prevoza (Uredba o kombiniranem prevozu, 2011). Ko govorimo o 
intermodalnem železniškem transportu, lahko razlikujemo med tremi oprtnimi sistemi, 
prednost vsakega pa je optimizacija učinka cestne in železniške infrastrukture ter hitrejša 
manipulacija (Zelenika, 2001).  
 
Cestno prevozno podjetje, ki se ukvarja z izvajanem transporta intermodalnih tovornih enot 
(posebno pa ISO zabojnikov), oblikuje svoj vozni park, ki ga sestavljajo motorna in priklopna 
vozila ob upoštevanju ustreznih tehničnih, prevoznih, ekonomskih, manipulativnih, 
eksploatacijskih in ekoloških karakteristik vozil (Jenček, 2013). Poznavanju in upoštevanje 
teh karakteristik je zelo pomembno pri sami nabavi vozil, pomembne so še karakteristike 
uporabljenih vozil v obstoječem voznem parku prevoznega podjetja, ki pomembno vplivajo 
na učinkovitost dela voznega parka. To učinkovitost ugotavljamo preko rednega nadzora ter 
ustreznih analiz ugotovljenega stanja, zlasti prevozne zmogljivosti, delovne izkoriščenosti, 
tehnične sposobnosti in ostalih karakteristik, na podlagi katerih lahko prevozno podjetje 









1.2 Namen, cilji in osnovna trditev raziskave 
 
a) Namen raziskave 
Intermodalnost postaja v sodobnih oskrbnih verigah (ang. Supply Chain) njihova temeljna 
značilnost, ki jim omogoča čim večjo trajnost v prizadevanjih za zmanjševanje negativnih 
(predvsem okoljskih) učinkov tovornega prometa. Obenem predstavlja intermodalni transport 
vrsto transporta, katerega učinkovitost se povečuje sočasno z razvojem intermodalnih 
tovornih enot ter uporabljenih prevoznih in manipulacijskih sredstev. V diplomskem delu se 
bomo zato osredotočili na obravnavo sodobnih tovornih cestnih vozil, ki so namenjena 
prevozu intermodalnih tovornih enot, predvsem ISO in zamenljivih zabojnikov v cestnem 
prometu.  
 
b) Cilji raziskave 
V diplomskem delu želimo predstaviti značilnosti intermodalnega transporta, tovornih enot, ki 
se uporabljajo v slopu tega sodobnega načina transporta (pri tem pa se osredotočiti predvsem 
na zabojnike - vrste in načine rokovanja z njimi) ter tovornih vozil, ki omogočajo učinkovit 
prevoz intermodalnih transportnih enot v cestnem prometu. V okviru obravnave tovornih 
cestnih vozil želimo predstaviti ključne karakteristike vozil, ki so pomembne pri njihovi 
nabavi ter kazalnike dela voznega parka vozil. Prav tako želimo predstaviti značilnosti razvoja 
cestnega transporta zabojnikov v prihodnosti. 
 
c) Osnovna trditev raziskave 
Kot osnovno trditev raziskave lahko navedemo naslednjo trditev: Uporaba sodobnih tovornih 
cestnih vozil vpliva na večjo učinkovitost intermodalnega prevoza zabojnikov. 
 
1.3 Predpostavke in omejitve raziskave 
 
Pri obravnavi sodobnih tovornih cestnih vozil za prevoz zabojnikov izhajamo večinoma iz 
podatkov, ki so na voljo na spletnih straneh proizvajalcev tovornih cestnih vozil, pri čemer 
predpostavljamo, da so le-ti aktualni in natančni. Pri obravnavi značilnosti intermodalnega 
transporta povzemamo le-te iz dostopnih slovenskih virov, pri čemer prav tako 
predpostavljamo aktualnost virov in ne opravljamo dodatnih raziskav primarnih tujih virov.  
 
Med omejitvami pri izdelavi diplomskega dela lahko izpostavimo zlasti pomanjkanje 
strokovne literature iz obravnavanega področja v slovenskem jeziku ter dokaj splošne in ne 
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dovolj natančne statistične podatke v zbirkah podatkov Statističnega urada Slovenije, s 
področja prometa, o registriranih tovornih cestnih vozilih, iz katerih pogosto niso razvidni 
podatki, ki bi se nanašali na tovorna vozila za prevoz zabojnikov.  
 
1.4 Uporabljene metode dela 
 
Pri izdelavi diplomske naloge bodo uporabljene predvsem naslednje metode dela: 
- metodi deskripcije in klasifikacije bomo uporabili pri predstavljanju teoretičnih osnov 
področij intermodalnega transporta, intermodalnih tovornih enot in cestnih prevoznih 
sredstev. 
- Komparativna metoda bo bila uporabljena pri obravnavi značilnosti uporabe različnih 
intermodalnih tovornih enot. 
- Metoda sinteze bo uporabljena za predstavitev karakteristik cestnega tovornega vozila, 
ki so pomembne z vidika voznika ter pri navajanju značilnosti omenjene vrste vozil.  
- Prav tako bomo v namen predstavitve pomembnih karakteristik cestnega tovornega 
vozila za voznika in značilnosti takin vozil uporabili metodo analize.  
- Pri analizi podatkov o registriranih tovornih vozilih in opravljenih prevozih 







2 ZABOJNIKI KOT INTERMODALNE TOVORNE ENOTE 
 
V tem poglavju se bomo osredotočili na teoretično opredelitev intermodalnega transporta in 
predstavitev intermodalnih tovornih enot. 
 
Sodobni transportno logistični procesi narekujejo, da delo poteka hitro, natančno, zanesljivo 
in obenem stroškovno učinkovito. To so tudi razlogi, da je transport v zabojnikih, ne glede na 
vrsto prometne panoge, v skokovitem porastu. Posledično sta kontejnerizacija kot sodobna 
prometna tehnologija in intermodalni transport kontejnerjev postala osnovi konkurenčnega 
tovornega prometa danes.  
 
2.1 Intermodalni transport 
 
2.1.1 Opredelitev intermodalnega transporta 
 
Hanžič in Božičnik (2009) opredelita intermodalni transport kot »prevoz blaga v 
intermodalnih transportnih enotah »od vrat do vrat«, pri čemer intermodalna transportna enota 
prehaja iz ene transportne modalitete na drugo, ne da bi pri tem blago zapuščalo intermodalno 
transportno enoto«. Da bi intermodalni transport deloval učinkovito, je potrebno zagotoviti 
prav takšno intermodalno transportno omrežje, katerega sestavlja intermodalna transportna 
veriga. Namen oziroma funkcije slednje so sestavljanje, povezovanje, izmenjava in 
razstavljanje. 
 
Tako je glavna značilnost intermodalnega transporta prevoz tovora v eni in isti nakladalni 
(tovorni) enoti ali cestnem vozilu, pri čemer se zaporedoma uporabljata dva ali več načinov 
prevoza brez pretovarjanja samega blaga ob spreminjanju načina prevoza (Jenček, 2013). 
 
Proces intermodalnega transporta je možno opisati tudi z naslednjimi lastnostmi (Hribar, 
2010):  
- tovrsten transport tovora se opravlja z minimalno dvema različnima vrstama 
transporta, ki izhajata iz različnih vej transporta, na primer cestni in železniški. 
- Število pogodb, ki se sklene pri vsakem intermodalnem transportu odgovarja številu 
prevozov, opravljenih glede na transportno vejo in različne vrste prevoznih sredstev. 




- Proces intermodalnega transporta lahko organizira zgolj ena oseba ali več. 
 
Intermodalni transport lahko poteka v naslednjih oblikah (Branch, 2002):  
- kontejnerizacija: prevoz polnih zabojnikov v pomorskem prometu FCL (ang. Full 
Container Load) ali prevoz nepolnega zabojnika oziroma zbirni način prevoza tovora 
LCL (ang. Less than Container Load) preko ceste/morja/železnice; 
- kopenski most (ang. land – bridge) – prikolica/kamion – mesta/morje/cesta; 
- kopenski most – paleta/IATA kontejner (ang. International Air Transport Association) 
– cesta/morje/avion/cesta;  
- prikolica/kamion – cesta/morje/cesta; 
- zamenljivi zabojnik (ang. Swap Body) – cesta/železnica/morje/železnica, 
- oprtni sistemi A, B in C: cesta/železnica. 
 
2.1.2 Značilnosti intermodalnega transporta 
 
Verigo intermodalnega transporta predstavlja večje število akterjev. Da bi lahko pravočasno 
dostavili tovor oziroma blago, je potrebno natančno, organizirano in zaupanja vredno 
sodelovanje med podjetji, ki so vpeta v proces intermodalnega transporta. V ta namen vsa 
podjetja oziroma akterji intermodalnega transporta delujejo v okviru kooperacij in borz (Rec, 
2006). 
 
V nadaljevanju predstavljamo prednosti intermodalnega transporta zabojnikov (Dodič, 2012; 
Hribar, 2010; Rec, 2006): 
- intermodalni transport omogoča enoten transport od začetne do končne točke brez 
vmesnega pretovarjanja. 
- Intermodalni transport lahko prepelje večje količine blaga in deluje na dolgih 
razdaljah. 
- Intermodalni transport povzroča nižje stroške pakiranja oziroma embalaže blaga in 
zmanjšuje število poškodb blaga. 
- Intermodalni transport prinaša večjo varnost blaga in posledično nižje stroške, 
namenjene zavarovanju blaga, nadzora in dokumentacije le tega. 
- Intermodalni transport omogoča hiter, varen in ekonomičen transport blaga in 
izvajanje manipulacij z le-tem. 
- Uporaba zabojnikov v intermodalnem transportu zmanjšuje stroške skladiščenja. 
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- Intermodalni transport zmanjšuje neproduktivni čas čakanja vozil in posledično ostale 
stroške povezane s tem.  
- Zabojnik v proces intermodalnega transporta deluje tudi kot mobilno skladišče.  
- V največji meri kot prednost intermodalnega transporta izpostavljamo ekonomsko 
izkoriščenost železniškega transporta na dolge geografske razdalje. 
 
Vendar moramo pri tem izpostaviti nekatere pomembne slabosti intermodalnega transporta 
oziroma nevarnosti, kot so (Dodič, 2012; Hribar, 2010; Rec, 2006):  
- kooperacijske težave: intermodalni transport sestavlja veriga akterjev, zato je 
pomembno sodelovanje med slednjimi, da bi se proces transporta odvil uspešno. Poleg 
tega se nova podjetja pri vstopu na trg soočajo z večjim številom vstopnih ovir, katere 
delimo na objektivne in subjektivne. Prva vrsta vstopnih ovir izhaja iz dejstva, da 
podjetje lahko na trgu deluje le pod pogojem, da ima dostop do železniškega omrežja. 
V tem primeru moramo vedeti, da sektor železniškega transporta ni liberaliziran in 
posledično mora podjetje, ki želi izvajati intermodalni transport, sodelovati z 
operaterji železniškega omrežja. Iz tega odnosa lahko potencialno izhajajo subjektivne 
vstopne ovire. Pri tem moramo upoštevati pravočasno dostavo blaga. 
- Infrastrukturne težave: v največji meri izhajajo iz slabega stanja terminalov in samega 
železniškega omrežja. Geografsko gledano imata srednja in vzhodna Evropa redko 
omrežje s terminali, prav tako primanjkuje prekladalne naprave. Za nekatere obstoječe 
terminale obstaja tudi prostorska omejitev in posledično nezmožnost širjenja.  
- Organizacijske težave: delimo jih na fizične težave in težave v informacijskih 
strukturah transportnih verig. Fizične težave predstavlja oddaljenost železniških tirov 
od dvigal, zato je potrebno izvesti ranžirne vožnje, ki pa negativno vplivajo na 
transportni čas. Na terminalu lahko pride tudi do prostorske stiske. V tem primeru je 
potrebno izvesti začasno skladiščenje, kar pa zahteva pretovarjanje, podaljšanje 
čakalne dobe in varovanje tovora pred tatvinami. Vsak terminal pa ima različno 
zmogljiva dvigala, kar predstavlja organizacijsko težavo z vplivom na zanesljivost 
transportne verige. Potencialno fizično težavo predstavlja tudi pomanjkanje in 
preobremenjenost ranžirnih naprav, kar lahko vodi v časovno zamudo. Ko govorimo o 
informacijski strukturi transportne verige, moramo poudariti, da se vsi podatki 
obdelujejo elektronsko in da se zahteva, da so podatki hitrejši kot dejanski transport. 
Moderna informacijska tehnologija omogoča neprekinjeno sledenje tovora, večinoma 
tudi preko mej države. Potencialni problem lahko predstavljajo nepovezani sistemi za 
8 
 
obdelavo podatkov. Vse navedene težave vodijo v časovno obremenjevanje takšnega 
transporta.  
- Tehnološki vidiki: izhajajo iz neusklajenosti transportnih enot ali iz tako imenovanega 
svetlega profila, to je presežek nakladnih profilov, do katerega pride v primeru, ko se 
cestna vozila oziroma njihove nakladalne enote prevažajo po železnici. Svetli profil 
vodi do omejitve vožnje na določenih odsekih železniškega omrežja in posledične 
zamude, višji stroškov itd. Tehnološko gledano tudi amortizacijske dobe predstavljajo 
težavo, saj zahtevajo posodobitev železniške infrastrukture. Amortizacijska doba za 
tovornjak je 5 do 8 let, za priklopnike in prikolice 8 do 12 let in za vagone do 30 let.  
- Zahteve uporabnikov kombiniranega transporta: pomembni lastnosti kombiniranega 
transporta sta transportni čas in zanesljivost, pri čemer je potrebno upoštevati zahteve 
za varnost in vnaprej določena pravila transporta. Uporabniki pozornost namenjajo 
tudi ceni oziroma stroškom, prav tako so v porastu zahteve po obdelavi podatkov in 
celostnih logističnih rešitvah.  
 
Dodatne pomanjkljivosti intermodalnega transporta zabojnikov lahko strnem v naslednje 
alineje (Hribar, 2010): 
- tovrstna oblika transporta zahteva visoke začetne naložbe v izgradnjo kontejnerskih 
terminalov in mehanizacije, potrebne za pretovarjanje zabojnikov. 
- Zahteva visoko specializacijo, standardizacijo in avtomatizacijo vseh prometnih 
panog. 
- Skorajda nemogoče je izkoristiti maksimalno prostornino zabojnika, kar je še posebej 
težko v primeru, ko v zabojnik natovarjamo blago različnih dimenzij.  
- Pri upoštevanju maksimalne mase zabojnika pri intermodalnem transportu je potrebno 
upoštevati tudi samo maso zabojnika, kar zmanjša maso tovora, ki se še lahko še 
zakonsko transportira.  
- Dražji transportni stroški izhajajo tudi iz vračanja praznih zabojnikov na terminale.  
 
2.2 Intermodalne tovorne enote 
 
V naslednjih podpoglavjih bomo predstavili pomorske oziroma ISO zabojnike, zamenljive 
zabojnike in intermodalne polpriklopnike, katerih namen uporabe je, da bi pretovor in 





Uredba o kombiniranem prevozu (2001) v Republiki Sloveniji kot obliko intermodalne 
prevozne enote navaja zabojnik (kontejner), zamenljivo tovorišče, tovorno prikolico, sedlasti 
polpriklopnik ter cestno tovorno vozilo in vlečno enoto, primerno za intermodalni prevoz. 
 
2.2.1 Zabojniki v intermodalnem transportu 
 
Zabojnike lahko delimo glede na namen, vrsto uporabljenih prevoznih sredstev, dimenzije in 
kapaciteto, vrsto prevažanega tovora in glede na vrsto materiala, uporabljenega za izdelavo 
zabojnika. 
 
V splošnem lahko zabojnike delimo glede na vrsto materiala, iz katerega so izdelani (Hribar, 
2010): 
- leseni,  
- kovinski, 
- iz umetnih mas ter 
- kombinirani. 
 
Splošna delitev zabojnikov glede na vrsto transportnega sredstva je sledeča (Godnič, 2001):  
- železniški zabojniki so namenjeni enaki vrsti transporta. Prepoznamo dve vrsti 
tovrstnih zabojnikov – tiste z notranjo prostornino do 3 m3 (mali zabojnik) in tiste z 
notranjo prostornino nad 3 m3 (veliki zabojnik). Prvo vrsto železniškega zabojnika 
nalagamo v prazne vagone, medtem ko nalagamo velike zabojnike v odprte vagone. 
- Letalski zabojniki zahtevajo posebno obliko. Tako je pri oblikovanju takšnega 
zabojnika potrebno upoštevati trup letala. Posledično oblika letalskega zabojnika 
spominja na iglu. Iglu zabojnik je izdelan iz lahkih materialov. 
- Pomorski zabojniki so v večini namenjeni in uporabljeni v intermodalnem transportu.  
 
Glede na namen uporabe poznamo univerzalni zabojnik in namenski zabojnik. Univerzalni 
zabojnik je najbolj razširjena vrsta, ki se uporablja za transport blaga za širšo vrsto 
potrošnikov, pakiranega v tovarniško embalažo. Univerzalne konstrukcijske karakteristike 
takšnega zabojnika omogočajo učinkovito in varno polnjenje in praznjenje tovora, obenem pa 
tudi pretovarjanje zabojnika med vrstami transporta, ki izhajajo iz različnih transportnih vej. 
V nadaljevanju prepoznamo več podskupin univerzalnega zabojnika, to so (Godnič, 2001): 
- zabojniki za splošno uporabo, ki so namenjeni transportu suhega tovora. Takšen 
zabojnik je zaprt in nepropusten oziroma vremensko odporen. Nepremični del 
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predstavljajo stranice, tla in streha, premični del pa vsaj ena vrata. Uporabimo jih 
lahko za transport, namestitev in varovanje tovora, ki ga vsebuje.  
- Zabojniki za posebne namene so oblikovani v skladu z določenimi konstrukcijskimi 
rešitvami, ki omogočajo poenostavljeno polnjene oziroma praznjenje vsebine tovorne 
enote in se tako uporabljajo v primeru posebnega namena pri pretovarjanju. Znotraj te 
podskupine razlikujemo med: 
 odprtim zabojnikom (ang. Open Top), ki je podoben univerzalnemu zabojniku. 
Razlika je v strehi, saj je le-ta premična ali snemljiva. Namen takšne strehe je v 
lažjem transportu blaga, katerega dimenzije so malo manjše od dimenzij samega 
zabojnika. 
 Zaprti zabojnik s prezračevanjem (ang. Ventilated) se od univerzalnega razlikuje 
po vdelanih posebnih zračnih odprtinah. Namenjen je transportu tovora, ki zahteva 
naravno ali mehansko ventilacijo.  
 Ploščati zabojnik (ang. FlackRack) sestavljajo le čelne stranice. Stranice, ki niso 
nosilne, so zložljive in jih umaknemo zaradi strahu pred obremenitvijo. Takšen 
zabojnik nima bočnih sten in strehe.  
 Zabojnik z dvojnimi vrati (ang. Tunnel Container) je zabojnik, ki ima na obeh 
straneh vrata.  
 Zabojnik z odprto stranico (ang. Open Side Container) ima poleg vsaj enih 
premičnih vrat tudi možnost, da lahko odpremo celotno stranico. 
 
Namenske zabojnike sestavljajo tiste vrste kontejnerjev, katerih karakteristike omogočajo 
transport blaga z določeno značilnostjo. V tej skupin ločimo med (Bison, b.d.; Grmek, 2001; 
Krivec, Toman in Trivundža, 2008):  
- zabojniki s toplotno izolacijo, ki so popolnoma izolirani in tako zadržujejo določeno 
nastavljeno notranjo temperaturo, ki je neodvisna od zunanje. Takšni zabojniki imajo 
vgrajeno hladilno napravo ali napeljano inštalacijo, ki omogoča priklop agregata na 
ladji, tovornjaku ali terminalu; 
- zabojniki cisterne (ang. Tank) prevažajo tovor v obliki tekočine ali plina. Sestavljeni 
so iz ogrodja v obliki kontejnerja, znotraj le tega pa se nahaja cisterna; 
- zabojniki za prevoz razsutega tovora imajo v primerjavi z univerzalnim zabojnikom 
na strehi posebne odprtine, namenjene lažjemu pretovarjanju; 
- zabojniki za prevoz lesa; 
- zabojniki za prevoz strupenih, eksplozivnih in gabnih snovi,  
- zabojniki za vojaške potrebe. 
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Naslednja vrsto zabojnikov sestavljajo zabojniki, ki se razlikujejo glede na strukturo blaga, 
to so (Dodič, 2012): 
- zabojniki za transport tovora v propustni izvedbi (primer takega tovora je ruda, opeka, 
pesek) in nepropustni izvedbi (za tovor moke, cementa, kemikalij v prašnatem stanju); 
- zabojniki za transport hitro pokvarljivega blaga (na primer živil) imenujemo tudi 
hladilni kontejnerji, katere delimo v tri podskupine: 
 izotermski zabojniki so pravzaprav izolirane posode brez posebne hladilne 
opreme, z njimi suhozemno transportiramo (globoko) hlajen tovor na krajših 
razdaljah; 
 hladilni zabojnik s posebnim prostorom za namestitev hladilnega sredstva kot 
je na primer suhi led, tekoči dušik ali tekoči zrak. Le ta prostor mora biti lahko 
dostopen; 
 strojno hlajeni zabojniki imajo vgrajen poseben hladilni agregat; 
- paletni zabojniki so namenjeni transportu paletiziranega tovora, karakteristike 
takšnega zabojnika ustrezajo dimenzijam transportnih sredstev in palet; 
- zabojniki za transport kosovnega, mešanega blaga so številčno najbolj zastopani v 
panogi transporta, saj prevažajo generalni tovor. V ta namen so močneje grajeni; 
- zabojniki za transport tekočin predstavljata dve vrsti, to so tankerji za transport 
nenevarnih tekočin in  tankerji za transport nevarnih tekočin; 
- specialni zabojniki za transport težkega blaga, pločevine v kolobarjih itd.  
 
2.2.1.1 Pomorski (ISO) zabojnik 
 
Da bi lahko opredelili pomorski (ISO) zabojnik, moramo sprva podati opredelitev kontejnerja 
oziroma zabojnika. Glosar za statistiko transporta (2011) navaja, da je zabojnik poseben 
zaboj, namenjen prevozu tovora, katerega oblika omogoča zlaganje v skladovnico ter njegovo 
horizontalno ali vertikalno premikanje.  
 
Pomorski (ISO) zabojnik odlikujejo tudi naslednje tehnične značilnosti, ki ga opisujejo kot 
(Glosar za statistiko transporta, 2011):  
- trajno in ustrezno trdno enoto, primerno za večkratno uporabo; 
- enoto, izdelano z namenom lažjega transporta blaga z enim ali več načini transporta 
brez vmesnega prelaganja vsebine enote; 
- enoto, opremljeno s pripravami za preprosto ravnanje, predvsem za prenos iz enega 
načina transporta na drugega; 
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- enoto, izdelano za enostavno polnjenje oziroma praznjenje; 
- enoto, ki jo je mogoče skladat; 
- enoto z minimalno notranjo prostornino vsaj 1m3. 
 
Dodati je potrebno, da so zabojniki skladni z ISO standardi, to pomeni, da so zasnovani po 
določeni vnaprej oblikovani in sprejeti metodi, katere namen je odstranjevanje razlikovanja in 
obenem določanje enakosti glede na kakovost, dimenzijo, varnost, obliko, materiale, 
uporabljene za izdelavo, zanesljivost in življenjsko dobo (Data.si blog, 2016; Grmek, 2011). 
 
Najpogosteje se v današnjih časih uporabljajo glavni štirje tipi zabojnikov, ki se razlikujejo v 
dimenzijah. Pri tem je potrebno poudariti, da so tipi zabojnikov konstruirani v skladu s 
sprejetimi ISO standardi, njihove dimenzije se izražajo z mersko enoto čevelj (ang. Foot), pri 
čemer 1 čevelj predstavlja 30,48 cm. V Tabeli 1prikazujemo vrste zabojnikov glede na 
njihovo dimenzijo. V praksi merimo in izražamo kontejnersko kapaciteto v TEU, to je mera 
kontejniziranega tovora, ki je ekvivalentna 20-čeveljskemu zabojniku (odraža prostornino 20 
čevljev krat 8 čevljev krat 8,5 čevljev) (Hribar, 2010).  
 
Tabela 1. Dimenzije zabojnikov 
VRSTA ZABOJNIKA 20'  40'  40' Hi-Cube  45' Hi-Cube 
VELIKOST v čevljih v čevljih v čevljih v čevljih 
ZUNANJE 
DIMENZIJE 
DOLŽINA 20'-0" 40'-0" 40'-0" 45'-0" 
ŠIRINA 8'-0" 8'-0" 8'-0" 8'-0" 
VIŠINA 8'-6" 8'-6" 9'-6" 9'-6" 
NOTRANJE 
DIMENZIJE 
DOLŽINA 19'-4 13/16" 39'-5 45/64" 39'-5 45/64" 44'6 
ŠIRINA 7'-8 19/32" 7'-8 19/32" 7'-8 19/32" 7'7''' 
VIŠINA 7'-9 57/64" 7'-9 57/64" 8'-9 15/16" 8'7'' 
DIMENZIJA 
VRAT 
ŠIRINA 7'-8 1/8" 7'-8 1/8" 7'-8 1/8" 7'-8 1/8" 
VIŠINA 7'-5 3/4" 7'-5 3/4" 8'-5 49/64" 8'-6" 
TEŽA 
MAX BRUTOTEŽA 67,200 lb 67,200 lb 67,200 lb 71,500 lb 
TARA TEŽA 5,290 lb 8,820 lb 9,260 lb 10,360 lb 
NETO TEŽA 61,910 lb 58,380 lb 57,940 lb 61,290 lb 
Vir:(Evergreen Marine Corp, b.d.) 
 
V skladu z ISO normami in standardi je z namenom enostavne identifikacije zabojnika v 
praksi vzpostavljeno unificirano označevanje vsakega zabojnika, ki obstaja v transportu (Slika 











Vir: (Krivec, Toman in Trivundža, 2008) 
Slika 1. Unificirana oznaka zabojnika po ISO normah. 
  
Enotna oznaka zabojnika je sestavljena iz naslednjih podatkov (Krivec, Toman in Trivundža, 
2008): 
- CL pomeni kodno oznako lastnika; 
- NNNNNN je serijska številka zabojnika; 
- N se nanaša na kontrolno številko;  
- SLO je oznaka države, v tem primeru Slovenija;  
- NN izraža velikost zabojnika;  
- NN je kodna oznaka vrste oziroma tipa zabojnika.  
 
2.2.1.1.1 Konstrukcija in manipuliranje z zabojniki 
 
1. Konstrukcija zabojnika 
Kot smo že omenjali mora vsak zabojnik zadostovati ISO standardu, kot sta ISO 668:2020 in 
ISO 1496-1:2013, ki poleg dimenzij podajata tudi seznam točno določenih materialov, iz 
katerih je lahko izdelan zabojnik. Univerzalen ISO zabojnik (Slika 2) je narejen iz strukture 
železnih profilov debeline od 2 do 3 mm, v tleh zabojnika so vdelani talni prečni nosilci U-
profila, ki so spredaj nagnjeni navzven. Pod je lahko izdelan iz večslojnega masivnega lesa, 
debeline 21 mm, in mora biti vodoodporen. Uporabimo lahko tudi jekleni pod (Containex, b. 
d.).  
 
Prav tako ima čisto vsak zabojnik serijske odprtine, namenjene nakladanju z viličarjem. Le te 
so narejene z jeklenim profilom debeline 2,5 mm. Streha in stranice kontejnerja morajo biti 
izdelane iz valovite pločevine debeline 1,2 do 1,4 mm. Vsak kontejner mora imeti vsaj ena 
dvojna krilna vrata s posebnim gumijastim tesnilom, katerega namen je preprečevanju vdor 
vode. Vrata imajo odpiranje do 270° in so opremljena s standardnim ladijskim zapiranjem z 
zaščito s ključavnico. Tako vsak kontejner odlikuje vremenska odpornost, nepropustnost in 




Pomemben del konstrukcije kontejnerja predstavlja tudi kotno okovje (ang. Corner Cast), ki 
ga sestavljajo zvarjeni koti, katerih zunanja velikost odgovarja sprejetim ISO standardom, 
zato debelina le teh znaša 6 mm. Ta konstrukcijski del kontejnerja je zelo pomemben, saj služi 
kot prijemalo za manipulacijske naprave pri pretovarjanju kontejnerja, obenem pa v procesu 
transporta služi kot točka, kjer se kontejner pritrdi na priklopnik, polpriklopnik, ladjo oziroma 
vagon (Containex, b. d.). 
 
 
Vir: (Krivec, Toman in Trivundža, 2008) 
Slika 2. Univerzalen ISO zabojnik. 
 
2. Manipuliranje z zabojniki 
V namen manipulacije pomorskih zabojnikov na relaciji ladja – terminal (operativna obala) –
ladja se na pristaniških kontejnerskih terminalih uporabljajo obalna kontejnerska dvigala. 
Omenjena dvigala so sestavljena iz trupa in roke, po kateri se giblje maček. Na mačku je 
nameščeno kontejnersko prijemalo (ang. Spreader). Operater upravlja dvigalo iz kabine, ki se 
premika po roki dvigala. Dvigalo mora biti nameščeno na obali in se obenem mora nahajati 
ob privezih. Za dvigala je značilno, da se premikajo po za to nameščenih tirnicah (Hribar, 
2010). 
 
Ne obstaja pa zgolj eno univerzalno obalno kontejnersko dvigalo, temveč razlikujemo več 
velikostnih razredov (generacij), med katerimi se najpogosteje uporabljajo tri obalna 
kontejnerska dvigala, to so (Hribar, 2010):  
- Panamax dvigala, ki so namenjena razkladanju manjših kontejnerskih ladij. Doseg 
roke takšnega dvigala znaša 35 m, roka dvigala se raztegne do širine 13 TEU-jev. 
Enkratno lahko takšno dvigalo dvigne kontejner z maksimalno 45 t mase, njegova 
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kapaciteta pretovora znaša do 30 TEU na uro. Ime dvigala izvira iz istoimenske države 
Paname, saj ga uporabljalo za kontejnerske ladje, ki plujejo preko Atlantskega oceana 
skozi Panamski prekop  na zahodno obalo Amerike.   
- Post Panamax dvigala, ki zadostuje potrebam raztovarjanja večjih kontejnerskih ladij. 
Uporabljajo se za ladje, ki pljujejo iz Evrope na vzhodno obalo Amerike in na Daljni 
Vzhod. Tehnične karakteristike takega dvigala so naslednje: dolžina roke znaša 45 m, 
doseže lahko do 18 TEU-jev širine. Enkratno lahko dvigalo dvigne do 50 t, istočasno 
je možen prenos dveh 20´ zabojnikov. Njegova kapaciteta pretovora znaša med 35 in 
40 TEU na uro.  
- Super Post Panamax dvigala so se razvila za potrebe razkladanja najnovejših 
kontejnerskih ladij, ki so zelo velike. Dolžina roke takšnega dvigala je 50 m in doseže 
širino 22 TEU-jev. Ima kapaciteto tovora do 60 t oziroma 70 t v primeru premikov od 
sredine ladij. Njegova kapaciteta pretovora znaša med 40 in 50 TEU na uro. Super 
Post Panamax dvigalo ima dviganja tovora 53 m/min in hitrost spusta 60 m/min. 
 
Za dviganje, prevoz in zlaganje kontejnerskih enot znotraj terminala lahko uporabljamo tudi 
portalni prenosnik velikega razpona ali transtainer. Cilj uporabe takšnega prenosnika je 
pregledno skladiščenje zabojnikov in ustvarjanje hitrih prehodov med skladišči. Obstajata dva 
tipa luških prenosnikov (Hribar, 2010):  
- portalni prenosnik na pnevmatikah ali RTG (ang. Rubber Tyre Gantry Crane) je 
namenjen za uporabo v velikih terminalih, kjer je potrebno optimalno izkoristiti vse 
skladiščne površine. RTG prenosnik omogoča zlaganje do 7 kontejnerjev v višino in 
ima dvigalno kapaciteto med 35 in 45 t. Višina dviganja kontejnerjev znaša od 10,5 do 
21 m. RTG dvigala razlikujemo glede na število koles, tako poznamo 4-, 8- in 16-
kolesna RTG dvigala. Odlikuje ga okretnost, saj ima gumbe, s katerimi se premika.  
- Portalni prenosnik na tirnicah ali RMG (ang. Rail Mounted Gantry Crane) ima v 
primerjavi z RTG prenosnikom omejeno gibanje, saj se giblje po tirih in se posledično 
večinoma uporablja na železniških terminalih. Ima kapaciteto dviga tovora med 40 do 
50 t. V primerjavi z RTG prenosnikom lahko zloži veliko manj kontejnerjev v višino, 
in sicer samo 3.  
 
Ob primerjavi začetne investicije v prenosnik predstavlja RTG dvigalo cenejšo opcijo, vendar 
po drugi strani delovanje takšnega dvigala zahteva drago vzdrževanje. Prav tako zahteva 
zamenjavo pogonskega generatorja na vsakih 10 let, medtem ko RMG za delovanje potrebuje 
električno energijo. Glavna razlika med navedenima prenosnikoma je (ne)okretnost. 
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Pogosto za manipulacijo zabojnikov uporabljamo kontejnerski manipulator. Njegova naloga 
je hitro nakladanje oziroma razkladanje tako polnih kot praznih zabojnikov na vsa transportna 
sredstva, obenem pa je priročen tudi za zlaganje kontejnerskih enot v skladiščne bloke. 
Njegova tehnična zasnova omogoča dviganje zabojnika mase 45 t do druge vrste (dva 
kontejnerja v višino) ali zabojnika 37 t v tretjo vrsto. V primeru praznih zabojnikov lahko 
naniza 8 zabojnikov v višino.  
 
Viličarje se ne uporablja veliko pri delu na terminalih. Zaradi svoje majhnosti in okretnosti se 
viličar večinoma uporabi kot podporni člen v kontejnerskih terminalnih. Z njim nakladamo in 
razkladamo prazne zabojnike z vagonov ter tovornjakov, priročen je tudi pri zlaganju le teh v 
skladiščne bloke. V namen dela z zabojniki uporabljamo tri vrste viličarjev (Hribar, 2010): 
- viličar z vilicami je priročen pri delu z 20´ kontejnerjem. Njegova kapaciteta znaša 
28,32 t; 
- viličar z oprijemalom zgoraj zgrabi zabojnik za zgornjo stranico. Ima možnost 
zlaganja do 3 kontejnerje v višino;  
- viličar z bočnim oprijemom ima teleskopsko oprijemalo, ki ima možnost zlaganja 
praznih zabojnikov do osme vrste v višino.  
 
Poznamo tudi posebno napravo, namenjeno prijemu zabojnikov, imenovano kontejnersko 
prijemalo (ang. Spreader). Namen omenjene naprave je zgrabiti zabojnik ter ga hitro in varno 
prekladati iz ene transportne naprave na drugo. Kontejnerska prijemala lahko delimo glede na: 
- vrsto pogona: hidravličen, električen, kombiniran (elektro-hidravličen) in na lastni 
pogon;  
- konstrukcijo: lahek, srednje teže  k in težek.  
 
Standardno kontejnersko prijemalo ima enostavno in robustno konstrukcijo in se uporablja v 
primeru 20´, 30´ in 40´zabojnika, pri čemer je potrebno poudariti, da vsako standardno 
kontejnersko prijemalo lahko manipulira le z eno velikostjo zabojnikov.  
 
Univerzalno kontejnersko prijemalo omogoča spreminjanje dolžine glede na dimenzije 
zabojnika, zato je njegova konstrukcija v primerjavi s standardnim bolj kompleksna. S 
takšnim kontejnerskim prijemalom upravlja operater, ki se nahaja v kabini z daljinskim 
elektro-hidravličnim upravljanjem.  
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Twin-Lift kontejnersko prijemalo (Slika 3) je pravzaprav dvojno kontejnersko prijemalo, ki 
lahko istočasno premika dva 20´ zabojnika s skupno maso do 55 do 60 t. Prav tako lahko 
manipulira en 40´ kontejner. Tandem-Lift kontejnersko prijemalo s težo 15 t ima možnost 
dviga dveh 40´zabojnikov in ima kapaciteto dviga nad 70 t.  
 
Vir: (Heavyhaulers.com, b.d.) 
Slika 3. Twin Lift kontejnersko prijemalo. 
 
2.2.1.2 Zamenljivi zabojnik 
 
Zamenljivi zabojnik (Slika 4) imenujemo tudi evropski zabojnik, menjalni keson oziroma 
zamenljivo tovorišče (ang. Swap Body) in ga opredelimo kot »enoto za prevoz tovora, 
prilagojeno meram cestnih vozil in opremljeno z napravami za prenos tovora z enega načina 
prevoza na drugega, običajno s ceste na železnico ali obratno« (Glosar za statistiko 
transporta). 
 
Tovrsten zabojnik je bil sprva standardiziran in uporabljen v Nemčiji, kasneje se je njegova 
uporaba razširila tudi v ostale evropske države. Temu so se morali prilagoditi tudi operaterji. 
Prednosti uporabe zamenljivega zabojnika so sledeče (Beškovnik, 2005; Unwelt Bundesamt, 
b.d.; YMC Container Solutions, b. d.): 
- v primerjavi z intermodalnim zabojnikom ima večjo prostornino kljub enakim 
zunanjim dimenzijam; 
- je oblikovan tako, da minimizira prazno težo in prostor, kar pripomore k nižjim 
stroškom goriva in posledično prihrani denar; 




- omogoča hitrejše natovarjanje, ki lahko v nekaterih primerih poteka brez podpornih 
inštalacij; 
- omogoča strnjen transport. 
 
Slabosti takšnega zabojnika pa so (Burkhardt, 2008):  
- dražja začetna investicija, saj je večina takšnih zabojnikov izdelana v Evropi in Veliki 
Britaniji in ne na Kitajskem;  
- ne ponuja možnosti nalaganja enega na drugega, zato lahko transportiramo le enega 
hkrati;  
- ni primeren za ladijski transport prav zato, ker jih ni možno natovarjati enega na 
drugega.  
 
Glavna razlika med zamenljivimi zabojniki in intermodalnimi zabojniki je v tem, da so prvi 
prilagojeni cestnim vozilom oziroma njihovim meram. Nekateri takšni zabojniki imajo 
možnost zložljivih nog, na katerih lahko stoji enota, kadar le ta ni na vozilu. Zamenljivi 
zabojniki izpolnjujejo vse pogoje za uporabo  sodobnih prometnih tehnologij – paletizacije, 

















Tudi ta vrsta zabojnikov je oblikovana v skladu z ISO standardi, ki določajo dimenzije 
takšnega zabojnika. Ker je cilj uporabe zamenljivega zabojnika izkoriščenje maksimalne 
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razpoložljive prostornine, znotraj EU obstajata dva standardizirana koncepta zamenljivega 
zabojnika, in sicer razred A in razred C tovrstnih zabojnikov. V nadaljevanju podajamo 
razdelitev zamenljivih zabojnikov glede na omenjena razreda (Tabela 2 in Tabela 3). 
 
Tabela 2. Razred C - zunanje dimenzije. 
Vir:(Jenček, 2013) 
 
V praksi je največkrat uporabljen koncept z oznako C715. Tovrsten zabojnik je priljubljen 
med transportnimi podjetji v vseh državah, kjer prevladujejo deljeni tovornjaki oziroma 
tovornjaki s prikolico. Razlog za to je praktičnost, saj imajo zabojniki enake velikosti 
možnost izmenjave med vozilom in priklopnikom.  
 
Tabela 3. Razred A - zunanje dimenzije. 
 Vir:(Jenček, 2013) 
 
Znotraj tega razreda je v najširši uporabi koncept A1219 v državah, kjer prevladujejo 
tovornjaki s polpriklopniki.  
 
2.2.1.2.2 Konstrukcija in manipulacije  
 
Zamenljiv zabojnik obstaja kot samonosna konstrukcija, na katero je vgrajen dvojni pod in 
stranice, ki so v skladu s standardnimi višinami. Omenjeni zabojniki imajo možnost pritrditve 
na pod železniškega vagona, medtem ko se vlečno vozilo s prikolico v sklopu železniškega 
transporta uporablja za druge storitve.  
 
Prednost zamenljivih zabojnikov se kaže v temu, da so prevzeli in v dizajn vključili že 
preizkušene in uporabljene tehnične značilnosti, zato je takšne zabojnike mogoče enako 
prekladati v kontejnerskih terminalih in pritrjevati na transportna sredstva.  
RAZRED C – zunanje dimenzije zamenljivega zabojnika v mm 
Oznaka Dolžina Višina Širina Skupna masa 
C715 7150 2670 2500 16 t 
C745 7450 2670 2500 16 t 
C782 7820 2670 2500 16 t 
RAZRED A – zunanje dimenzije zamenljivega zabojnika v mm 
Oznaka Dolžina Višina Širina Skupna masa 
A1219 12192 2670 2500 34 t 
A1250 12500 2670 2500 34 t 
A1360 13600 2670 2500 34 t 
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3 CESTNA VOZILA ZA PREVOZ ZABOJNIKOV V 
INTERMODALNEM TRANSPORTU 
 
3.1 Oprtna tehnologija in pri tem uporabljena tovorna cestna vozila 
 
S cestnimi tovornimi vozili za prevoz zabojnikov se zabojniki, nameščeni na transportno 
sredstvo, prevažajo do ozirom od terminala, medtem ko se z drugim (železniškim, vodnim) 
prevoznim sredstvom opravi večji del prevoza zabojnikov. Na ta način kombiniramo dve vrsti 
prevoza zabojnikov, polnega ali praznega, in izkoriščamo optimalne predpostavke 
intermodalnega transporta. Vloga vozil za prevoz zabojnikov je prav to – prevoz zabojnikov. 
V ta namen obstajajo cestna vozila, ki so tehnično oblikovana tako, da lahko transportirajo 
zabojnike določenih dimenzij (Marjetič, 2005).  
 
V železniškem prometu v sklopu intermodalnega transporta zabojnikov razlikujemo med 
tremi vrstami oprtnih sistemov, katere v praksi imenujemo tudi Huckepack tehnologija. Tak 
sistem je sestavljen iz kontejnerskih vlakov, ki jih lahko opredelimo kot vlakovne 
kompozicije, ki (redno) prevažajo zabojnike med določenimi kontejnerskimi terminali 
(Marjetič, 2005).  
 
Zelenika (2001) kot prednosti oprtnih sistemov navaja: 
- optimizacijo učinka cestne in železniške infrastrukture, 
- minimizacijo oziroma odstranitev ročnega dela na račun hitrejše manipulacije, 
- povezovanje cestnega in železniškega transporta na način, ki bo varen, hiter in 
racionalen in ne bo zahteval pretovarjanje z ene modalitete na drugo.  
 
Oprtni sistem A sestavljajo železniški vagoni, na katere s spuščenim dnom natovorimo 
kamion s prikolico ali prikoličar s polprikolico (Slika 5). Za ta sistem je značilen prevoz 
cestnega vozila kot celote na istem vagonu, od tu tudi izraz »potujoča avtocesta«. To je 
spremljan transport, kjer voznik tovornega vozila le tega zapelje na vagon, v času transporta 
po železnici pa voznik spremlja svoje cestno vozil v posebnem potniškem vagonu (Prometni 





Vir: (Ogorelc, 2004) 
Slika 5. Natovarjanje vagonov v oprtnem sistemu A. 
 
Prednosti tega oprtnega sistema so sledeče (Janžovnik, 2019): 
- za transport se uporabljajo stranski tiri z namenom ne oviranja rednega transporta po 
železnici,  
- izkoriščenost kapacitete vagonov je optimalna, 
- pretovarjanje vozil poteka hitro in brez pretovorne mehanizacije,  
- omogoča enostaven nadzor voznika in tovora.  
 
Kot slabosti omenjenega oprtnega sistema prepoznamo (Topolšek in Cvahte, 2016):  
- zaradi neuporabe standardnih vagonov, temveč specialnih, takšna tehnologija 
predstavlja višje stroške, 
- dodatni stroški nastanejo zaradi transporta voznika, 
- takšna tehnologija je neprimerna za vmesne postanke in manipulacije z blagom med 
terminali.  
 
Oprtna tehnologija B je namenjena natovarjanju polprikolic oziroma prikolic na železniške 
vagone s spuščenim dnom. Omenjena oprtna tehnologija omogoča tri načine natovarjanja 
oziroma raztovarjanja vagon, in sicer (Lipičnik in Topolšek, 2010):  
- horizontalno zaporedno, pri čemer je v pomoč posebno vlečno vozilo, ki preko 
klančine vzvratno zapelje polprikolice in prikolice na previsne vagone;  
- horizontalno vzporedno, kjer s pomočjo specialnih železniških vagonov sočasno 
natovarjamo več prikolic in polprikolic; 
- vertikalno (Slika 6) poteka s pomočjo kontejnerskega dvigala, ki ima posebno 





Vir: (Ogorelc, 2004) 
Slika 6. Vertikalno natovarjanje vagonov z oprtno tehnologijo B. 
 
Oprtna tehnologija C je namenjena natovarjanju in raztovarjanju posebnih, prav za to 
tehnologijo namenjenih zamenljivih in standardnih prikolic ter polprikolic brez podvozja. 
Pretovarjanje poteka vertikalno na kontejnerske železniške vagone s pomočjo obstoječih 
dvigal na oprtnih terminalnih (Slika 7) (Janžovnik, 2019). 
 
 
Vir: (Ogorelc, 2004) 
Slika 7. Vertikalno natovarjanje vagonov z oprtno tehnologijo C. 
. 
Za prevoz zabojnikov imamo na voljo več vrst vozil, ki spadajo v naslednje kategorije: 
srednja tovorna vozila, težka tovorna vozila, vlačilci, polprikolice ter nosilna in vlečna vozila 
(prikoličarji) ter priklopna vozila in prikolice (Jenček, 2013).  
 
3.2 Karakteristike cestnih vozil, ki so pomembne za prevoznika 
 
Prevozno podjetje v lasten vozni park vključuje vozila na podlagi zahtevanih karakteristik 
samega vozila, tako v trenutku nabave vozila kot v obdobju njegove eksploatacije. Vsak 
prevoznik želi transportno vozilo s čim večjo koristno nosilnostjo, ki bo povzročalo nizke 
stroške uporabe in vzdrževanja, bo dobro prilagodljivo vsem zahtevam na prevozni poti, s 
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katerim bo lahko enostavno, varno in učinkovito upravljal, bo imel zadostno vlečno silo in bo 
izpolnjeval zahteve transportno-logističnih procesov (Jenček, 2013). 
 
Karakteristike vozil, pomembne za prevoznika, delimo v 6 skupin (Jenček, 2013): tehnične, 
prevozne, ekonomske, manipulativne, eksploatacijske in ekološke. V nadaljevanju podajamo 
opis teh karakteristik.  
 
3.2.1 Tehnične karakteristike 
Ta skupina karakteristik je skorajda najpomembnejša pri izbiri transportnega vozila, saj med 
drugim predstavljajo tudi osnovo, na podlagi katere se pogojujejo prevozne in eksploatacijske 
značilnosti ter imajo pomemben vpliv na stroške, ceno prevoza in konec koncev tudi 
profitabilnost transportnega podjetja (Jenček, 2013).  
 
 Kupec oziroma prevoznik pri nabavi vozila izbira med različnimi tehničnimi 
karakteristikami motorja, pri čemer je potrebno upoštevati namen uporabe vozila, se 
pravi maso vozila, vrsto tovora ter predvidene relacije oziroma tovorne poti, na katerih 
bo vozilo opravljajo prevoz. Pri slednjem je pomembno v poštev vzeti dolžino poti in 
konfiguracijo terena.  
 
 Komponente prenosa moči kupec izbira glede na namen uporabe vozila in 
predvidene transportne poti. Komponente prenosa moči sestavlja sklopka, ki omogoča 
neprekinjeno delovanje motorja, menjalnik, ki omogoča izbiro najprimernejšega 
prenosnega razmerja med motorjem in diferencialom ter pogonski most z 
diferencialom (Jenček, 2013).  
 
 Komponente podvozja sestavljajo (Jenček, 2013):  
- šasija vozila, na katero so pritrjeni ostali deli vozila, ki mora biti trdna 
in elastična, saj prevzema obremenitve tovora in reakcije podlage; 
- vzmetenje, ki je lahko klasično, zračno ali kombinacija obojega;  
- osi vozila. 
 
 Naslednjo tehnično karakteristiko vozila predstavljajo elementi za zaviranje, med 
katere štejemo (Jenček, 2013):  
- glavne zavore, pri čemer razlikujemo med hidravlično glavno zavoro, ki je 
značilna za manjša vozila ter zračno, ki jo imajo večja vozila, 
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- motorno zavoro,  
- parkirno zavoro in  
- zadrževalno zavoro oziroma retarder, ki je lahko elektromagnetna, hidravlična 
ali vodna.  
 
 Delovni prostor voznika v transportnem vozilu predstavlja kabina, od koder voznik 
upravlja vozilo. Kabina je tudi bivalni prostor voznika, zato mora biti ustrezno 
ergonomsko oblikovana in opremljena. Vsaka vrsta vozila ima različno kabino, katere 
izvedba je odvisna od namembnosti vozila (dolžina transportne poti in čas potovanja). 
Opremo v vozilu določajo trije sklopi (Jenček, 2013): 
- oprema, namenjena vozniku zajema: 
 ustrezne sedeže, ki morajo biti ergonomski, udobni in nastavljiv,  
 ogrevalni klimatizacijski sistem,  
 hladilnik za živila, odlagalne predale in police, 
 ležišče, 
 komunikacijsko opremo, 
- oprema, namenjena upravljanju vozila, obsega:  
 krmilni sistem, se pravi volan, pedala (plin, sklopka, zavora), 
 ročice, to so prestavna ročica, ročica zadrževalne, ročica parkirne 
zavore, 
 stikala, 
- oprema za nadzor nad delovanjem vozila:  
 merilniki in prikazovalniki, 
 tahograf.  
 
 Tahograf je naprava, vgrajena v vozilo in je namenjena za nadzor, natančneje 
zapisovanju in prikazovanju podatkov o gibanju vozila in delu voznika (Avto Krka, 
b.d.). Tahograf beleži naslednje podatke (Uredba (EU) št. 165/2014 Evropskega 
parlamenta in sveta, 2014): 
- prevoženo razdaljo in hitrost, 
- merjenje časa, 
- začetno in končno točko ter položaj vsake tri ure (če so povezani s satelitskim 
navigacijskim sistemom), 
- identiteto voznika, 
- dejavnost voznika, 
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- podatke o nadzoru, umerjanju in popravilu tahografov, 
- podatke o dogodkih in napakah. 
 
Tahografi obstajajo v različnih oblikah. Ločimo med mehanskim tahografom, ki deluje 
po principu centrifugalnega regulatorja in mehanskim tahografom, ki deluje po 
principu vzpostavitve magnetnega polja. Z razvojem tehnologije je v uporabo prišel 
elektronski tahograf, v zadnjih letih pa se vgrajuje digitalna vrsta omenjene nadzorne 
naprave.  
 
Naj dodamo, da je tahograf zakonsko predpisan in obvezen del opreme vsakega vozila 
nad 3,5 tone, ki prevaža blago po cesti in tudi za vozila, ki omogočajo prevoz več kot 
9 oseb, vključno z voznikom. Prav tako se mora dostop do podatkov tahografa vedno 
dodeliti oziroma omogočiti nadzornim organom in prevozniku (Uredba (EU) št. 
165/2014 Evropskega parlamenta in sveta, 2014). 
 
Tehnična sestava tahografa obsega: kable; senzorje za zaznavanje; elektronsko 
napravo, namenjeno obveščanju voznika; enega ali dva čitalnika kartic za vstavljanje 
prav takšnega števila vozniških pomnilniških kartic; prikazovalne instrumente; opremo 
za snemanje podatkovnega pomnilnika; opremo za prikaz in izpis informacij na 
zahtevo in opremo za vnos krajev, kjer se začne in konča dnevno obdobje dela. 
Tahograf mora imeti tudi možnost tiskanja in tako ima lahko vgrajeni ali ločeni 
tiskalnik. Tahograf ima še prikazovalne instrumente, opremo za snemanje 
podatkovnega pomnilnika, opremo za prikazovanje ali izpisovanje informacij na 
zahtevo in opremo za vnos krajev (Kovič, 2007). 
 
3.2.2 Prevozne karakteristike 
 
Ko govorimo o prevoznih karakteristikah vozila, moramo v upoštevati tudi koristno 
nosilnost vozila, ki je odvisna od vrste transportnih storitev, ki jih bomo izvajali z vozilom, 
saj nam tovrstna nosilnost narekuje, koliko tovora lahko natovorimo na vozilo, se pravi 
statično kapaciteto. Katero vrsto koristne nosilnosti bo imelo vozilo, je tako odvisno od potreb 
in želja prevoznika (Jenček, 2013).  
 
Koristna nosilnost vozila je odvisna od lastne mase vozila, ki se razlikuje glede na vrsto in 
izvedbo vozila ter od zakonsko omejenih največjih dovoljenih skupnih mas ter osnih 
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pritiskov. Na podlagi osnih pritiskov razlikujemo med različnimi dovoljenimi osnimi 
obremenitvami (Jenček, 2013): 
- osne obremenitve enojnih osi:  
 nepogonska os: 10t, 
 pogonska os: 11,5 t; 
- osne obremenitve dvojnih (tandemskih) osi motornih vozil z upoštevanjem 
razdalje med osmi: 
 razmik osi < 1,00 m, osna obremenitev 11,5 t, 
 razmik osi 1,00 m < 1,30 m, osna obremenitev 16,0 t, 
 razmik osi 1,30 m < 1,80 m, osna obremenitev 18,0 t, 
 v primeru pogonske osi, opremljene z dvojnimi kolesi in z zračnim 
oziroma temu enakovrednem vzmetenju, oziroma če je vsaka pogonska 
os opremljena z dvojnimi kolesi ter pri tem osna obremenitev 
posamezne osi ne preseže 9,5 t, je osna obremenitev 19,0 t; 
- osne obremenitve dvojnih osi priklopnikov in polpriklopnikov z upoštevanjem 
razdalje med osmi (L):  
 L:  < 1,00 m, osna obremenitev 11,0 t, 
 L: 1,00 m < 1,30 m, osna obremenitev 16,0 t, 
 L: 1,30 m < 1,80 m, osna obremenitev 18,0 t, 
 L: > 1,80 m, osna obremenitev 20 t; 
- osne obremenitve trojnih osi priklopnikov in polpriklopnikov z upoštevanjem 
razdalje med osmi (L): 
 L: < 1,30 m, osnovna obremenitev 21,0 t, 
 L: 1,30 m < 1,40 m, osna obremenitev 24,0 t. 
 
Prav tako razlikujemo med skupinami vozil na podlagi dovoljene skupne mase, tako 
poznamo (Jenček, 2013):  
- skupino vozil s tremi osmi – dovoljena skupna masa 28,0 t; 
- skupino vozil s štirimi osmi – dovoljena skupna masa 36,0 t; 
- dvoosni sedlasti vlačilec in dvoosni polpriklopnik,  
 če je razdalja med osmi 1,30 m < 1,80 m – dovoljena skupna masa 36,0 
t, 
 če je razdalja med osmi ≥ 1,80 m in zračno vzmetenje – dovoljena 
skupna masa 38,0 t; 
- skupina vozil (motorno vozilo in priklopnik) s petimi ali šestimi osmi: 
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 dvoosno motorno vozilo s triosnim polpriklopnikom – dovoljena 
skupna masa 40,0 t, 
 triosno motorno vozilo z dvo ali triosnim polpriklopnikom – dovoljena 
skupna masa 40,0 t, 
- skupina vozil (sedlasti vlačilec s polpriklopnikom) s petimi ali šestimi osmi: 
 dvoosni vlačilec s triosnim polpriklopnikom – dovoljena skupna masa 
40,0 t, 
 triosni vlačilec z dvo ali triosnim polpriklopnikom – dovoljena skupna 
masa 40,0 t, 
 triosni vlačilec z dvo ali triosnim polpriklopnikom, ki prevaža 
zabojnike – dovoljena skupna masa 44,0 t. 
 
Pomembno značilnost transportnega vozila predstavlja tudi dimenzija oziroma velikost 
tovornega prostora. Logično je, da želimo čim večjo dimenzijo takšnega prostora, predvsem 
v primeru voluminoznega tovora. Nivo izkoriščenosti velikosti tovornega prostora se odraža v 
razpoložljivi notranji višini tovornega prostora, pri čemer je najpomembnejši element višina 
poda tovornega prostora. Dimenzije tovornega prostora so odvisne od zakonskih omejitev, 
podanih v Pravilniku o merah in masah vozil v cestnem prometu. Maksimalna višina cestnega 
vozila znaša 4,20 m, širina pa 2,55 m (razen v primeru toplotno izoliranega oziroma z 
izotermno nadgradnja, kjer je maksimalna širina 2,60 m). Dimenzije tovornih vozil so v EU 
določene z Direktivo 96/53/EC (2015), katere namen je zagotoviti transportno varnost in 
učinkovito delovanje enotnega trga. V skladu s tem so določene tudi maksimalne dovoljene 
dolžine vozil, in sicer (Jenček, 2013): 
- motorno tovorno vozilo s priklopnikom: maksimalna dolžina 18,75 m, pri 
čemer se v mero vzame dolžino sistema, se pravi od skrajne sprednje zunanje 
točke do zadnje zunanje točke tovornega prostora, ki mora znaša 16,40 m. 
Maksimalna nakladalna dolžina znaša 15,65 m, razdalja med motornim in 
priključnim vozilom pa je lahko največ 0,75 m, kar omogoča dolžino kabine 
2,35 m; 
- sedlasti vlačilec s polpriklopnikom: maksimalna dolžina 16,50 m, pri čemer 
mora biti razdalja med osjo kraljevega čepa in zadnjim delom priklopnika 
12,00 m, razdalja med osjo kraljevega čepa in katere koli točko na sprednji 
strani polpriklopnika ne sme presegati 2,04 m; 




Višina poda tovornega prostora oziroma vstopanja ima neposreden vpliv na notranjo 
višino tovornega prostora in tudi vpliv na potek natovarjanja in raztovarjanja. Ta 
prevozna karakteristika izhaja iz konstrukcijskih karakteristik vozila, se pravi vrste 
vozila (tovornjak, priklopnik, polpriklopnik), vzmetenja vozila, dimenzije pnevmatik 
in, v primeru polpriklopnika, od višine sedla. Višina sedla se razlikuje glede na to ali 
je sedlo s fiksno višino ali sedlo z nastavljivo (dvojno) višino. Starejša tovorna vozila 
imajo višino sedla med 1200 in 1250 mm, pri čemer je V = 90 m3; Euro-priklopniki 
med 1100 mm in 1170 mm z V = 95 m3; novejši nizkopodni priklopniki pa 960 mm, z 
maksimalno notranjo višino 3 m, kar da V ≥ 100 m3. 
 
Vsako prevozno vozilo mora izpolnjevati zahteve glede sposobnosti varnega transporta. V 
primeru transporta blaga mora biti le to zaščiteno, kar je potrebno vključiti v samo 
konstrukcijo vozila (Jenček, 2013). 
 
Da bi tovorno vozilo lahko časovno maksimalno izkoristili, je potrebna sposobnost hitrega 
natovarjanja in raztovarjanja ter vstopanja in izstopanja (Jenček, 2013).  
 
3.2.3 Ekonomske karakteristike 
 
Da bi lahko racionalno eksploatirali tovorno vozilo in bili konkurenčni na trgu, moramo v 
obzir vzeti ekonomske karakteristike takšnega vozila, pri čemer so zelo pomembni stroški, 
kateri so odvisni od števila prevoženih kilometrov. Višina stroškov je pogojena z vrsto 
cestnega vozila, transportno potjo in voznikom. Ločimo med fiksnimi stroški, ki imajo 
relativno majhen vpliv, in variabilnimi stroški z večjim vplivom. Med fiksne stroške štejemo: 
stroške financiranja, dajatve, amortizacijo in zavarovanja. Najpomembnejši oziroma največji 
variabilni stroški pa so: osebni dohodki, cestnine, vzdrževanje, pnevmatike in dnevnice ter 
gorivo (Jenček, 2013).  
 
Na variabilen strošek goriva ima lastnik tovornega vozila vpliv, in sicer s pravilno izbiro 
vozila, prevozne pot in načina vožnje z vozilom. Poraba goriva je namreč odvisna od vrste in 
tipa vozila, hitrosti in načina vožnje, obremenjenosti vozila, kategorije in kakovosti cest, moči 
motorja, kakovosti vzdrževanja vozila in uporov med vožnjo. Med slednje štejemo kotalni 
upor, ki nastane med kolesi in cesto. Aerodinamični upor izhaja iz oblike, hitrosti in čelne 
površine vozila. Upor strmine nastaja v primeru vzpenjanja ter je odvisen od mase vozila in 
naklonskega kota strmine. Upor pospeševanja je prav tako odvisen od mase vozila ter tudi od 
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začetne in končne hitrosti vozila in časa pospeševanja med izbrano začetno ter končno 
hitrostjo. Ta upor narašča z intenzivnostjo pospeševanja (Jenček, 2013). 
 
3.2.4 Manipulativne karakteristike 
 
Manipulativne karakteristike so pomembne za olajšano delo voznega osebja oziroma voznika. 
Tako je potrebno, da ima tovorno vozilo udobno kabino, enostavno in preprosto upravljanje 
vozila med vožnjo in pripravo vozila za potnike ali tovor, ugodne klimatske pogoje v vozilu 
ter priročno in učinkovito opremo za pripravo tovornega prostora in pritrditev tovora. Te 
karakteristike zahtevajo posebno pozornost, še posebej pri vožnjah na dolgih relacijah 
(Jenček, 2013). 
 
3.2.5 Eksploatacijske karakteristike 
 
Omenjena vrsta karakteristik zajema pogonsko zanesljivost, ki izhaja iz same kakovosti 
izdelave vozila. Večja pogonska zanesljivost pomeni daljše obdobje eksploatacije vozila, 
manjšo potrebno po vzdrževanju vozila ter v primeru prodaje vozila njegovo višjo vrednost 
(Jenček, 2013).   
 
Ko govorimo o življenjski dobi gospodarskega vozila, moramo opredeliti, ali govorimo o 
storitveni, tehnološki ali ekonomski. Prva vrsta življenjske dobe vozila, storitvena, predstavlja 
obdobje, v katerem je vozilo sposobnost opravljati prevozne storitve. Tej življenjski dobi 
pravimo tudi eksploatacijska doba. Tehnološka življenjska doba je obdobje, v katerem prične 
storilnost padati v primerjavi z novimi vozili. Ekonomska življenjska doba se nanaša na 
finančni pogled, kadar želimo nadomestiti vozilo z novejšim in zajema obdobje, v katerem so 
celotni skupni stroški uporabe vozila minimalni. Ti stroški izhajajo iz obratovanja, 
vzdrževanja, časa mirovanja in amortizacije vozila ter usposobljenosti voznika itd. (Jenček, 
2013).   
 
Elastičnost hoda zagotavlja minimalne negativne vplive na voznike tovornega vozila in 
tovor, na način, da je zagotovljen ustrezen nivo udobja in varnosti. To lahko dosežemo z 
ustreznim vzmetenjem, zvočno izolacijo motorja in dušenjem vibracij (Jenček, 2013).  
 
Pomembna karakteristika tovornega vozila je stabilnost. Projektna stabilnost je odgovornost 
proizvajalca in izhaja iz višine in položaja težišča ter kakovosti podvozja. Stabilnost 
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naloženega vozila je odgovornost voznika oziroma potrjene pooblaščene osebe. Zagotavljanje 
stabilnosti z vidika podvozja je odvisno od pnevmatik, elementov za dušenje nihanja, 
medosne razdalje in zavornega sistema. Zato mora biti natovorjen tovor ustrezno in pravilno 
naložen, razporejen in pritrjen (Jenček, 2013).  
 
Sposobnost doseganje visokih povprečnih hitrosti pri polni obremenitvi izhaja iz vlečne 
sposobnosti tovornega vozila. V primeru vzpenjanja po terenu potrebuje vozilo močnejši 
motor. Pri spustu pa mora imeti zadrževalnik hitrosti oziroma retarder (Jenček, 2013).  
 
Okretnost vozila je odvisna od manevrskih sposobnosti, dimenzij, osnega pritiska in 
obračalnega radija. Težka tovorna vozila v primeru manevriranja zahtevajo večjo površino, 
kar zna predstavljati problem pri vožnji skozi urbana središča, stara mestna jedra in v 
krožiščih. Večja vozna površina je zahtevana tudi pri uporabi vozil s prikolico, saj zadnja 
kolesa ne vozijo po isti sledi kot vlečno vozilo (Jenček, 2013).  
 
Da bi bilo delo voznega osebja v primeru rednega dnevnega vzdrževanja in popravila manjših 
okvar med potjo enostavno, mora imeti tovorno vozilo enostavno konstrukcijo. Prav tako 
takšna konstrukcija omogoča enostavnejše, hitrejše in cenejše redno vzdrževanja ter dober 
izkoristek vozila (Jenček, 2013). 
 
3.2.6 Ekološke karakteristike 
 
Vemo, da je cestni transport eden izmed največjih onesnaževalcev okolja, zato je potrebno 
upoštevati in poznati polutante, to so elementi onesnaževanja, regulativo in s tem povezane 
zakonske predpise ter preventivo, vse z namenom zmanjšanja negativnih učinkov 
onesnaževanja. Emisije iz izpuha nastajajo z izgorevanjem goriva in z obrabo motorja. Da bi 
bil nivo teh emisij manjši, je v prvi vrsti potrebno zmanjšati porabo goriva, povečati kakovost 
izgorevanja gradiva in zmanjšati obdelavo izpušnih plinov (Jenček, 2013).  
 
Da bi zmanjšali polutante, lahko izvedemo tehnične oziroma konstrukcijske posege v motor, 
tako da uporabimo dodatne naprave kot je filter trdnih delcev ali uporabimo aditive za 
obdelavo izpušnih plinov (katalizator). Prav tako lahko nadomestimo gorivo z alternativnimi 
gorivi kot je biodizel, naravni plin, vodik ali alternativne pogone, se pravi dizel-električni 




3.3 Značilnosti tovornih vozil 
 
V tem poglavju bomo predstavili dve vrsti motorni vozil in njihove karakteristike, kot so bile 
opredeljene v prejšnjem podpoglavju.  
 
3.3.1 Motorna vozila 
 
3.3.1.1 Sedlasti vlačilec 
Vlečno vozilo oziroma vlačilec je motorno vozilo, namenjeno prevozu tovora, ki ima tako na 
sprednjem kot zadnjem delu os oziroma osi, na katerega se priklopi polpriklopnik oziroma 
priklopnik (ATA Industry Techincal Council, 2016). Tovorno cestno kompozicijo tako tvorita 
vlačilec, ki je vozilo z lastnim pogonom, in (pol)priklopnik, ki je vozilo brez pogona.  
 
Sedlasti vlačilec je »motorno vlečno vozilo s sedlom, posebej konstruirano za vleko 
polpriklopnikov« (Pravilnik o delih in opremi vozil v cestnem prometu, b. d.). 
 
Glede na število osi ločimo: 
- dvoosna vlečna vozila,  
- triosna vlečna vozila,  
- sedlasti vlačilec s petimi ali šestimi osmi. 
 
Število osi na vlečnem vozilo pogojujejo kombinacije le tega s priklopniki. Tako razlikujemo 
med naslednjimi kompozicijami tovornega vozila s priklopnikom (Lešer, 2008):  
- vlečno dvoosno tovorno vozilo s triosnim priklopnikom (2 + 3),  
- vlečno triosno tovorno vozilo s triosnim priklopnikom (3 + 3), 
- vlečno triosno tovorno vozilo s triosnim priklopnikom in tandemsko prikolico (3 +3 + 
tandem), 
- vlečno dvoosno tovorno vozilo s triosnim priklopnikom in tandemskim priklopnikom 
(2 + 2 + tandem). 
 
Vlečno tovorno vozilo z dvema osema in triosnim priklopnikom (2 + 3) ima zakonsko 
dovoljeno maksimalno skupno maso 40 t. Triosni vlačilec s triosnim priklopnikom (3 + 3) 
ima lahko prav tako tudi 40 t skupne mase. V primeru kombiniranega prevoza triosnega 
vlečnega vozila z dvo ali tri-osnim priklopnikom, ki prevaža zabojnike, je maksimalna 
dovoljena skupna masa 44 t (Mere in mase cestnih vozil, b.d.).  
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Manevriranje vlačilca s priklopnikom v primeru vožnje v krogu zahteva naslednji kriterij: 
najbolj izpostavljena prednja bočna točka vlečnega vozila se mora gibati po krožnici s 
polmerom 12,50 m; vozilo pa mora opisati pas, katerega največja širina ne sme presegati 7,20 
m, pri čemer mora biti polmer notranje krožnice 5,30 m (Jenček, 2013).  
 
V namen lažje predstave o vlačilcu bomo v predstavili oprtni priklopnik oziroma vlačilec 
blagovne znamke Mercedes. Mercedes na področju vlačilcev ponuja najnovejši model, 
imenovan Actros, katerega odlikuje modern dizajn, varčnost, učinkovitost in udobnost. 
Omenjen Mercedesov vlačilec je težek od 7,5 do 16 ton in ima rigidno šašijo 4 krat 2 ali 4 
krat 4 ali pa v različici traktor 4 krat 2. Oprtni priklopnik Actros s tonažo 18 ton in kolesno 
formulo 4 krat 2 odlikuje jekleno oziroma zračno vzmetenje sprednje preme, vzmetenje 
zadnje preme pa je zračno (Mercedes Benz Trucks, b. d.c) 
 
Actros poganja varčen in zanesljiv motor Euro VI v štirih prostorninskih razredih in 18 
stopnjah moči od 75 kW (268 KM) do 460 kW (625 KM) ter z maksimalnem navorom 3000 
Nm. Omenjeni motorji so varčni in prispevajo k manjšemu onesnaževanju okolja. Pogonski 
sklop ima 12-stopenjski samodejni menjalnik in optimizirano prestavno razmerje preme. 
Električna parkirna zavora s funkcijo HOLD se samodejno aktivira ob zaustavitvi motorja. 
Omenjena funkcija se v stanju mirovanje tovornega vozila aktivira, ko voznik močno pritisne 
na zavorno pedalo in se sprosti ob prvem pritisku na pedalo za plin (Mercedes Benz Trucks, 
b. d.f). 
 
Delovni prostor Mercedesovega vlačilca je sodobno, ergonomično, praktično in učinkovito 
oblikovan (Slika 8). Multimedijska voznikova kabina ima usnjen, več funkcijski volan s 
tipkami za upravljanje na dotik ter vgrajen sistem Remote Online za krmiljenje različnih 
funkcij vozila preko povezanega pametnega telefona. Prav tako je v kabini sekundarni 
večdotični 31-centimetrski prikazovalnik. Vozniku je na voljo tudi navigacija in asistent za 
prepoznavanje prometnih znakov, dinamično vodenje in Live Traffic Information. Za 
razbremenitev voznika in večjo varnost v času vožnje ima Actros vgrajen Active Drive Assist. 
Visokokakovostni ključ za daljinsko upravljanje omogoča odpiranje in zapiranje tovornega 
vozila na razdalji do 50 metrov. Za zagon motorja ni potrebno vstaviti ključa, temveč zgolj 
pritisniti na tipko zagon/zaustavitev motorja. Ta komfortni ključ omogoča tudi 
odpiranje/zapiranje oziroma odklepanje/zaklepanje vrat, oken in strešnih oken. Nadzor vozila, 
natančneje preverjanje napolnjenosti goriva prek tlaka v pnevmatikah, radijskih nastavitev in 
notranje razsvetljave,  je omogočen s funkcijo Remote Online, ki omogoča povezavo mobilne 
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naprave z omrežjem vozila. Sodobna kabina omogoča tudi prostoročni način telefoniranja in 
brezžično polnjene mobilne naprave. Actros vozniku nudi zračno vzmetene sedeže, ki 
omogočajo individualne nastavitve višine, nagiba in globine ter visok nivo ergonomičnosti. 
Gretje oziroma klimatska naprava uravnava dotok zraka in obenem ima izkoristek preostale 
toplote. Delovni prostor ima ambientalno LED osvetlitev (Mercedes Benz Trucks, b. d.e).  
Vir: (Mercedes Benz Trucks, b. d.a) 
Slika 8. Kabina tovornega vozila Actros. 
 
Spalni prostor voznika (Slika 9) sestavlja enodelna vzmetnica iz hladne pene s 7 predali, 
debeline 11 cm, ki je primerna tudi za alergijsko občutljive voznike. Actros nudi 332 k 
prostornine, namenjene odlaganju nad vetrobranskim steklom in 558 l prostornine pod 







Vir: (Mercedes Benz Trucks, b. d.b) 
Slika 9. Spalni prostor za voznika. 
 
Actros je zasnovan varčno in nizkimi stroški, kar posledično pomeni večjo gospodarnost 
vozila. Odlikuje ga nizka poraba goriva in nižji skupni stroški. To so dosegli z 
aerodinamičnimi prilagoditvami, ki omogočajo izjemno nizek zračni upor. Ena izmed takšnih 
prilagoditev je nov sistem MirrorCam, ki serijsko zniža porabo goriva do 1,5 %. Prav tako k 
nižji porabi goriva prispevajo varčni vozni programi, optimizirano prestavno razmerje zadnje 
preme in napredni sistem Predictive Powertrain Control ter prej omenjen sistem MirrorCam, 
ki je nadomestil ogledala. Actros omogoča vozniku program economy/power, ki je namenjen 




Za prevoz zamenljivega zabojnika (ang. Swap Body) s t.i. solo tovornjakom je razvit BDF 
sistem (Slika 10 in Slika 11). V primeru tega sistema mora imeti karoserija zamenljivega 
zabojnika štiri kotne ulitke, ki omogočajo povezavo s podvozjem s pomočjo zasučnih 
ključavnic ali zapornih mehanizmov. Takšni zabojniki so uporabni v cestnem, železniškem 
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oziroma intermodalnem transportu. V primeru slednjega je zahtevana oprema, ki omogoča 
pretovor na železniško kompozicijo (Wecon, b.d.).  
 
Prednosti takšnega tovornega vozila v voznem parku prevoznika se kaže predvsem v tem, da 
en sam tovornjak lahko transportira več različnih zamenljivih zabojnikov. Kar pomeni, da v 
primeru nakladanja takšnega zabojnika na klančini lahko solo tovornjak medtem opravlja 
transport ostalih takšnih zabojnikov in zato ne stagnira. To pomeni, da zmanjšujemo čas 
nedejavnosti in čakanja solo tovornjaka (Wecon, b.d.). Solo tovornjak omogoča tako prevoz 


























Slika 11. Natovarjanje zamenljivega zabojnika na solo tovornjak z BDF sistemom. 
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Pomembna značilnost takšnega tovornjaka je tudi zračno vzmetenje na vseh osi, kar omogoča 
enostavno dvigovanje in spuščanje tovornih enot kot je zabojnik (Slika 12).  
Vir: (Jenček, 2013) 
Slika 12.  Zračno vzmetenje. 
 
Na področju dostavnih tovornih vozil Mercedes ponuja Atega, ki je namenjen dostavnemu 
prometu od 6,5 do 16 ton. Ta linija Mercedesovih tovornjakov poganjajo varčni 4 in 6 valjni 
Euro VI motorji z visokim navorom pri nizkih vrtilnih frekvencah Na voljo so vozila z dvema 
prostorninskima razredoma in sedmimi stopnjami moči od 115 kW (156 KM) do 220 kW 
(299 KM). Prevozniki lahko izbirajo med 6, 8 ali 9 stopenjskim ročnim ali samodejnim 
menjalnikom Mercedes Power Shift 3 ponuja tudi vozni program economy/power. Atego ima 
tudi zmogljiv serijski 3-stopenjski zavorni sistem z zavorno močjo do 235 kW, ki zmanjšuje 
obrabo pogonske zavore in omogoča večji nadzor in varnost nad omenjenim tovornim 
vozilom. Vse to služi za lažjo vožnjo, obenem pa tovrstna tehnologija motorjev in menjalnika 
omogočajo učinkovitost in gospodarnost, nizko porabo, čisto zgorevanje in hlajen povratni 
vod izpušnih plinov (Mercedes Benz Trucks, b. d.g). 
 
Za zagotavljanje maksimalnega udobja voznika Atego omogoča štiri izvedbe kabine in tri 
izvedbe kokpita. Vhod v kabino Atego je nizek, ima eno ali dve stopnici, široko odpiranje vrat 
in na obeh stran ročaje za varno in preprosto vstopanje v tovorno vozilo (Mercedes Benz 




Standardni, komfortni ali klasični kokpit Atega odlikuje ergonomska razporeditev 
upravljalnih elementov ter tudi praktičnost odlagalnih površin (Slika 13). Več funkcionalni 
volan omogoča sprejem telefonskih klicev ali spreminjanje radijskih nastavitev. Atego ima 
tudi vgrajen kombiniran inštrument oziroma računalnik vozila, ki omogočajo hiter in obsežen 
prikaz pomembnih informacij. Po želji ima lahko tovorno vozilo vgrajeno tudi kamero za 
vzvratno vožnjo (Mercedes Benz Trucks, b. d.h). 
 
Sedeži v Ategu so oblikovani v skladu z udobjem in ergonomičnostjo. Blazine sedeža so zelo 
široke, upravljalni elementi so nameščeni intuitivno. Vsak sedež ima zračno vzmetenje, 
sedežno prevleko. Sedež omogoča več možnosti nastavitve za udobje individualnega voznika. 
Kot dodatno opcijo Mercedes ponuja klimatizirane vzmetne sedeže z integriranim ogrevanjem 
oziroma hlajenjem sedeža. Gretje in prezračevanje kabine je pogojeno z zmogljivostjo 
ograjevalne in prezračevalne napravo, ki uravnava dotok zraka (Mercedes Benz Trucks, b. 
d.h). 
 
Atego ponuja pametno in optimalno zasnovane odlagalne površine, ki maksimalno izkoriščajo 
prostor kabine. Velika odlagalna površina je na voljo na armaturni plošči, v kokpitu, na tunelu 
motorja in v oblogi vrat. Nizka odlagalna lupina na tunelu motorja vključuje dve držali za 
pijačo in prostor za pepelnik. Polica nad sprednjim steklom ima dva predala nad 
vetrobranskim steklom, kar omogoča lahko doseganje voznika. Poleg odlagalnih površin ima 
Atego v voznikovi kabini tudi predale za shranjevanje, ki se nahajajo nad vetrobranskim 
steklom in pod ležiščem. Atego omogoča tudi shranjevanje v treh velikih predalih in v 
hladilnem zaboju na motornem tunelu (Mercedes Benz Trucks, b. d.h). 
 
Spodnjo ležišče, širine 680 mm in dolžine 2095 mm, in zgornje ležišče dimenzij 685 mm krat 
1865 mm predstavlja komfortna 7-predelna vzmetnica iz hladne pene, debeline 110 mm. 
Atego ponuja tudi kombinacijo ležišča in sedeža (Mercedes Benz Trucks, b. d. g). 
 
Atego je aerodinamično zasnovan z namenom gospodarnosti in nizkih stroškov, zato izjemno 






Vir: (Mercedes Benz Trucks, b. d.g)  
Slika 13. Kabina Mercedes Atego. 
 
3.3.2 Priklopna vozila 
 
Razlikujemo med priklopnikom z vrtljivimi osmi, polpriklopnikom in priklopnikom s 
centralno osjo (Definicija kategorij in tipov vozil, b.d.).  
 
Priklopna vozila so kategorija vozil O – priklopna vozila (vključno s polpriklopniki). Na 
podlagi največje tehnično dovoljene mase obremenjenega vozila razlikujemo med naslednjimi 
kategorijami: 
- priklopna vozila z največjo dovoljeno maso do vključno 0,75 t; 
- priklopna vozila z največjo dovoljeno maso večjo od 0,75 t do vključno 3,5 t; 
- priklopna vozila z največjo dovoljeno maso večjo od 3,5 t do vključno 10 t ter 




Polpriklopnik je vozilo brez pogona, ki spada v kategorijo vozil O. Oblike polpriklopnika so: 
furgon, keson, plato in prekucnik. Največja razdalja med osjo kraljevega čepa in zadnjim 
delom polpriklopnika ne sme biti večja od 12,00 m (Pravilnik o delih in opremi vozil v 
cestnem prometu, b.d.). 
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Polpriklopnik oziroma prikolica je cenovno dostopna konstrukcija, ki jo odlikuje lahkost in 
trdna struktura, in je namenjena prevozu zabojnikov. Univerzalni priklopnik (Slika 14) se 
uporablja pri natovarjanju oziroma raztovarjanju zabojnikov s pomočjo dvigala. Ta šasija je 
kompatibilna s 20´, 40´ in 45´ čeveljskim zabojnikom.  
Vir: (Wielton, b.d.) 
Slika 14. Univerzalni polpriklopnik. 
 
Load Positioning polpriklopnik predstavlja dolga šasija, ki je na enem skrajnem koncu 
podprta s premičnim podstavnim vozičkom (ang. Movable Bogie Unit) ali s drsnikom s drsno 
enoto (ang. Slider with an Attached Sliding Bolster Unit). V primeru tega priklopnega vozila 
obstaja vnaprej določena procedura natovarjenja oziroma raztovarjanja. Podaljšan 
polpriklopnik pa ima možnost podaljšanja zadnjega dela šasije (Slika 15, Slika 16, Slika 17 in 
Slika 18) (Anster, b. d.). Sliki 15 in 16  predstavljata polpriklopnik za zabojnike ES-GE. V 
prvi sliki je prikazan omenjen polpriklopnik z zloženim srednjim in zadnjim vratom, ki 
omogoča prevoz 20´ zabojnikov. Slika 16 ponazarja omenjen polpriklopnik z raztegnjenima 
vratovoma, kar omogoča prevoz 40´ zabojnikov. Zabojnike lahko tovorimo tudi s 
polpriklopnikom Krone (slika 17), ki ima možnost raztegljivega vrata zadaj (Slika 18) in tako 







Slika 15. Polpriklopnik za zabojnike ES-GE. 
 
Vir: (lastni) 
Slika 16. Polpriklopnik za zabojnike ES-GE. 
 
Vir: (lastni) 






Slika 18. Polprikolica Krone, model SD BoxLiner, raztegnjen vrat. 
 
Poznamo tudi skupino polpriklopnikov za transport zabojnikov, imenovano prekucniki. 
Prekucnike raztovarjamo tako, da odklenemo zabojnik in s pomočjo za to namenjenega 
mehanizma naloženi zabojnik prosto pade nazaj. Takšni zabojniki imajo v šasijo vgrajen 
sistem zaklepanja (ang. Container Lock), ki omogoča varno pričvrstitev zabojnika (Anster, 
b.d.). 
 
Razvoj kontejnerizacije je posledično vodil tudi v razvoj tehnoloških rešitev pri vozilih, ki bi 
omogočala prevoz zabojnikov s povečano učinkovitostjo. Mnogi proizvajalci danes ponujajo 
več vrst polpriklopnikov, ki se razlikujejo glede na namen uporabe in vrsto transporta. 
Proizvajalec Cargobull tako za prevoz kontejnerjev ponuja naslednje izvedbe polpriklopnike 
(Cargobull, b.d.a):  
- Gooseneck – podvozje za polpriklopnike za kontejnerski prevoz, 
- Straight – podvozje za polpriklopnike za kontejnerski prevoz, 
- S.CF Tank – podvozje za polpriklopnike za kontejnerski prevoz, 
- podvozje za kontejnerje na valjih in  
- podvozje za izmenljive nadgradnje.  
 
D-TEC za prevoz kontejnerjev ponuja 6 različnih skupin prikolic (D-TEC, b.d.a). Skupino 
prikolic Flexitrailers predstavljajo trije različni modeli: 
- Flexitrailer LS priklopnik (Slika 19) je namenjen prevozu vseh standardnih ISO 











Vir: (D-TEC, b. d.e) 
Slika 19. Flexitrailer LS priklopnik. 
 
- Flexitrailer HD priklopnik je namenjen prevozu zamenljivih zabojnikov in cistern. 
- Flexitrailer Traction (Slika 20) je posebna oblika priklopnika, namenja transportu 20´ 
zabojnikov, ki so locirani na zadnjem delu šasije. Možnost razširitve šasije obenem 










Vir: (D-TEC, b. d.f) 
Slika 20. Flexitrailer Traction. 
 
- Portmaster (Slika 21) je priklopnik s teleskopskim zadkom, ki omogoča prevoz ISO 








Vir: (D-TEC, b. d.g) 
Slika 21. Postmaster PM-3-S. 
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Container Carriers 20/30 linija obsega dva modela: 
- Container Carrier 2030 (Slika 22) ima možnost transporta 20´ zabojnikov z dolžino 
7,15 m, 7,45 m, 7,82 m, zamenljivega zabojnika in 30´ zabojnika. Je lahko rigidna 
šasija, namenjena predvsem za transport kemičnega tovora. Lahkost te šasije omogoča 
občutno zmanjšanje stroške goriva. 









Vir: (D-TEC, b. d.d) 
Slika 22. Container Carrier 2030. 
 
Container Carriers 40/45 linijo predstavljata: 
- Container Carrier 45 ft je lahek priklopnik, namenjen transportu 45´ zabojnikov. 
- Container Carrier 40 ft je lahek priklopnik, namenjen transportu 40´ zabojnikov.  
 
Combitrailers je linija priklopnikov z visoko učinkovitostjo in obsega tri modele: 
- New Combitrailer S-Line CT-521-S (Slika 23), katera odlikuje hitrejše in bolj 
fleksibilno natovarjanje oziroma raztovarjanje zabojnikov. Je deljiva šasija, ki 









Vir: (D-TEC, b. d.c) 
Slika 23. Combitrailer S-Line CT-521-S. 
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- New Combitrailer S-Line CT-511-S in  
- New Combitrailer S-Line CT-411-S. 
 
EcoCombi linijo predstavlja model Combidolly (Slika 24), ki je rešitev za transport 
kontejnerjev, ki ga opravlja dolgo in težko tovorno vozilo, ne glede na transportni sektor. 
Skrajni zadnji del šasije predstavlja dvoosni dolly, ki ponuja možnost priklopa sekundarnega 









Vir: (D-TEC, b. d.b) 
Slika 24. Combidolly. 
 
Polpriklopniki imajo možnost vgradnje agregata za hlajenje izoliranega (reefer) zabojnika. Ta 
dodatna oprema je priročna in nujna v primeru, kadar tovor zahteva konstanten dovod 
elektrike med samim transportom in tudi skladiščenjem. Takšen agregat omogoča prevoz 
tovora, ki zahteva kontrolirano in vzdrževano temperaturo v zabojniku za optimalen prevoz 
tovora. Za takšen agregat je značilna neodvisnost in takojšna možnost uporabe po potrebi 
(MT Container, b.d.). Slika 25 ponazarja različne možnosti prevoza zabojnikov na 
polpriklopniku. 
 
Vir: (Cargobull, b. d.c) 
Slika 25. Različne možnosti prevoza zabojnikov na polpriklopniku. 
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V sklopu linije polpriklopnikov Schmitz Cargobull prodajajo model S. CF 40´ LX, ki je 
primeren za transport 20´, 2 x 20´ in tudi  40´ zabojnikov, saj tak polpriklopnik ponuja 
možnost podaljšanja (Slika 26 in Slika 28). Polpriklopnik ima pnevmatični zadnji podaljšek z 
mehanično ključavnico, standardnim sistemom zaklepanja (ang. Twist Lock), ki je nameščen 
na drugem in četrtem nosilcu zabojnika in zložljive ključavnice na rigidnem prvem nosilcu.  
Ima tudi vgrajen sistem varovanja (Klapp Lock), ki omogoča varovanje prednjega zabojnika, 
v primeru transporta dveh 20´ zabojnikov. Pri transportu 40´ zabojnikov lahko višino 
prilagodi s sistemom pritrjevanja Step Lock (Slika 27).  S. CF 40´ LX polpriklopnik 
odlikujejo naslednje tehnične značilnosti (Cargobull, b. d.b):  
- maksimalna dovoljena osna obremenitev je 27 ton; 
- maksimalna obremenitev polpriklopnika je 12 ton; 
- maksimalna skupna obremenitev je 39 ton; 
- osnovna konfiguracija teže praznega vozila je 4980 kg; 
- višina sedla pri neobremenitvi je 1100 mm;  
- višina sedla pri obremenitvi je 1075 mm;  
- nizka nakladalna višina postelje pri neobremenjem je 1100 mm;  
- nizka nakladna višina postelje pri obremenjenem je 1075 mm; 
- višina ročice je 120 mm; 
- višina vratu sprednjega okvira, vključno z prevzemno ploščo je 130 mm; 
- sprednji nosilec ima 1650 mm; 
- medosna razdalja je 7500 mm;  
- razmik sprednje osi je 1410 mm;  

























Vir: (Cargobull, b. d.b) 
Slika 26. Konstrukcija polpriklopnika Schmitz Cargobull S.CF 40LX. 
 
Vir: (Cargobull, b. d.b) 











Vir: (Cargobull, b. d.b) 





Priklopno vozilo oziroma priklopnik (Slika 29) je »vozilo, konstruirano z namenom, da ga 
vleče drugo vozilo. Priklopno vozilo je lahko konstruirano kot priklopnik z vrtljivim osovjem, 
priklopnik s centralno osjo ali polpriklopnik« (Pravilnik o delih in opremi vozil v cestnem 
prometu, b.d.). 
 
Vir: (SchwarzMullter Used, b. d.) 
Slika 29. Priklopnik. 
 
Priklopna vozila spadajo v kategorijo vozil N – motorna vozila z vsaj štirimi kolesi, ki 
prevažajo tovor. Na podlagi največje tehnično dovoljene mase obremenjenega vozila 
razlikujemo med tremi kategorijami:  
- kategorija N1: vozila za prevoz blaga z največjo dovoljeno maso do vključno 3,5 t; 
- kategorija N2: vozila za prevoz blaga z največjo dovoljeno maso od 3,5 t do vključno 
12 t ter 
- kategorija N3: vozila za prevoz blaga z največjo dovoljeno maso, večjo od 12 t. 
 
V to kategorijo spadajo: tovorno vozilo s kesonom, sedlasti vlačilec in cestni vlačilec.  
 
Za vsa tovorna vozila obstajajo zakonsko določene dimenzije oziroma mere. Tako je največja 
dovoljena dolžina priklopnika 12 m ter največja dovoljena dolžina motornega tovornega 
vozila s priklopnikom 18,75 m. Sedlasti vlačilec s polpriklopnikom lahko v dolžino meri 




3.3.3 Skupine vozil 
 
Skupina vozil predstavlja kombinacijo med seboj povezanega najmanj enega vlečnega in 
najmanj enega priklopnega vozila, ki v cestnem tovornem transportu nastopata kot celota 
(Sternad, 2008). 
 
Schmitz Cargobull je razvil nov transportni koncept EcoDuo (Slika 30), ki je namenjen 
evropskemu trgu. Ta koncept predstavlja kombinacijo dveh standardnih polpriklopnikov s 
ponjavo, povezanih z vozičkom (ang. Dolly) in vlečnega vozila. Prva prikolica in vlečno 
vozilo imata največjo dovoljeno maso 40 t, medtem ko drugi prikolici omogoča maksimalno 
maso 30 t. Čeprav tovrsten koncept še ni zakonsko sprejet v vseh evropskih državah, pa so 
njegove prednosti sledeče (Cargobull, b. d.c):  
- zmanjšana poraba goriva in posledično nižje CO2 emisije na prevozno tono,  
- manjša enoosna obremenitev,  
- povečana transportna kapaciteta, 
- manjša obremenjenost cestne infrastrukture na račun nižje obremenitve osi, 
- potencialna rešitev ob primanjkljaju kadra voznikov, saj omogoča hkratno vožnjo 
dveh polpriklopnikov.  
 
 
Vir: (Cargobull, b. d.c) 








3.4 Prihodnji razvoj tovornih cestnih vozil 
 
3.4.1 Značilnosti in vidiki prihodnjega razvoja posamezne vrste vozil 
 
Tehnološki napredek, povečana potreba po tranzitu blaga in usmerjenost v zeleno prihodnost 
vodijo v ustvarjanje novih trendov na področju transporta. V ta namen že danes proizvajalci 
poskušajo prilagoditi oziroma ustvariti dizajn tovornega vozila, ki bo lastniku povzročal 
manjše stroške in tudi v manjši meri obremenjeval okolje. Spremembe pa bodo potrebne tudi 
na področju energije. Za cestni potniški promet v prihodnosti napovedujejo uporabo zgolj 
električnih vozil, ki so okolju prijazna in tudi stroškovno bolj učinkovita. Ta trend so prevzeli 
tudi proizvajalci tovornih motornih vozil (MAN, b. d.b).  
 
Proizvajalec tovornih motornih vozil MAN je že pričel z vlaganjem v trajnosti razvoj in v ta 
namen razvil MAN eTGM – električno tovorno motorno vozilo, ki ga odlikuje vožnja brez 
emisij in nizko zvočno onesnaževanje. Vožnja poteka z električnim brezstopenjskim 
pogonskim sistemom brez emisij s centralnim elektromotorjem. Slabost omenjenega vozila je 
domet 190 km, kar trenutno omogoča njegovo uporabo v mestnem dostavnem prometu in za 
velike urbane aglomeracije. Polnjenje preko polnilne vtičnice traja približno 1 uro (MAN, b. 
d.b). 
 
MAN je prav tako dizajniral nov koncept tovornjaka, imenovanega CitE, namenjenega 
mestnemu distribucijskemu transportu. Dizajn je povezal avantgardno zunanjost, ergonomijo 
in varnost, ki jo pogajanj čista in tiha elektromobilnost (MAN, b. d.a). 
 
3.4.2 Varnostni sistemi 
 
Aktivna varnost vsakega tovornega vozila izhaja iz skladne zasnove podvozja, vzmetenosti, 
zavorne stabilnost in odzivnosti volana. Danes je voznik, udeležen v cestnem prometu, na 
najvišjem nivoju varnosti, saj proizvajalci tovornih vozil v le te vgrajujejo sodobne varnostne 
sisteme. Leta 2015 je Evropska Unija določila, da morajo biti vsa novo izdelana dvoosna in 
triosna težka tovorna vozila obvezno opremljena z varnostnimi sistemi, ki omogočajo 
funkcijo samodejnega zaviranja v sili. Takšen sistem omogoča, da v primeru sile varnosti 





Pozornost je potrebno nameniti tudi krmilnemu sistemu, saj le ta omogoča, da voznik varno 
upravlja s tovornim vozilom. Razvoj krmilnih sistemov mora slediti izboljšani smerni 
stabilnosti in olajšati manevriranje s tovornim vozilom. Volvo je tako v svoje produkte vpeljal 
dinamični krmilni sistem s podporo za vzdrževanje smeri znotraj voznega pasu, ki obenem 
tudi samodejno izravnava nepravilnosti cestišča, preprečuje tresljaje in upravlja volan. S tem 
so dosegli, da je odpor na volanu v primeru vožnje z nizko hitrostjo manjši za približno tri 
četrtine, kar omogoča ugodnejšo in varnejšo vzvratno vožnjo in manevriranje na omejenem 
prostoru. Volan takega vozila se samodejno poravna v primeru, da voznik sprosti njegov 
oprijem. V situaciji vožnje z visoko hitrostjo ta sistem omogoča ohranjanje smeri v primeru 
slabe podlage ali/in močnega bočnega vetra.  »Ta tehnologija temelji na hidravličnem servo 
ojačevalniku tovornega vozila, ki je dopolnjen z elektronsko krmiljenim elektromotorjem, ki 
nenehno prilagaja krmiljenje in po potrebi zagotavlja dodaten navor« (Volvo Trucks 
Slovenija, 2018). 
 
Za izboljšanje varnosti obstajajo tudi ostali inteligentni varnostni sistemi. ABS zavorni sistem 
omogoča krajšo zavorno pot, ne glede na vrsto podlage, pri čemer je potrebno dodati, da manj 
kot je oprijema, večja je prednost omenjenega sistema zaviranja. Standardna oprema vsakega 
tovornega vozila je tudi EBS zavorni sistem, ki je zelo učinkovit v primeru nujnega zaviranja. 
EBS sistem se sproži v primeru zaznavanja hitrega in močnejšega zaviranja in nemudoma 
povzroči največjo možno stopnjo zaviranja tovornega vozila.  Poleg tega ima EBS zavorni 
sistem naslednje funkcije (Zagajšek, b.d.): 
- nadzor zakasnitve, ki omogoča prilagajanje zavornega tlaka stisnjenega zraka glede na 
ukaz voznika, ki ga sproži  s pritiskom na zavorni pedal;  
- porazdelitev zavorne sile razdeli zavorno silo med posamezne osi;  
- nadzor obrabe zavornih oblog je namenjena spremljanju obrabi vsake zavorne obloge 
posebej in posreduje te informacije v EBS sistem; 
- sodelovanje z dodatnimi zavorami zajema motorno zavoro in retarder.   
 
Elektronski sistem za nadzor stabilnosti je vozniku tovornega vozila v pomoč pri ohranjanju 
nadzora nad vozilom v primeru nepredvidenih dogodkov na relacijski poti. Ta sistem 
predstavljata dva povezana računalnika, ki nenehno in v nekaj sekundnem intervalu 
preračunavata in preverjata hitrost vozila, pritisk na zavore in smer volanskega droga in 




Tempomat z radarjem za varnostno razdaljo oziroma aktivni tempomat,  poznan tudi kot 
ACC, je naprava namenjena nadzoru hitrosti. ACC je vgrajen na sredini sprednjega dela 
tovornega vozila. Nadzira tako hitrost vozila, v katerem je nameščen in zaznava hitrost vozila 
na istem voznem pasu pred nami, če ima le to tudi vgrajen ACC. Prav tako s sprejemanjem 
radarskih signalov opozarja voznika na vozila na sosednjem voznem pasu. Radar za 
prepoznavanje objektov za vozilom je vozniku v pomoč pri vzvratni vožnji.  
 
Tovorna vozila imajo tudi možnost nadgradnje z radarjem, ki tudi v mirujočem stanju zazna 
gibanje v svoji okolici. To je eden izmed preventivnih ukrepov pred vlomi in krajami v 
tovorno vozilo, predvsem v času postankov (Zagajšek, b.d.).  
 
Varnostni sistemi za bočno stabilizacijo priklopnikov oziroma ESC v primeru zdrsa tovornega 
vozila poskuša obdržati vozilo na cesti. V primeru podkrmiljenja zavira zadnje notranje kolo, 
v primeru prekrmiljenja zavira sprednje zunanje kolo. Ta sistem je pomemben, saj v 
primerjavi z voznikom, ki zavira vse štiri kolesa hkrati, ima ESC možnost zaviranja samo 
enega kolesa. Nadgradnja ESC sistema se imenuje RSC in ima enake funkcije kot ESC, z 
dodatkom, ki je namenjen tudi odzivu na neugodne premike vozila v napačni ravnini 
(Zagajšek, b.d.).  
 
Pnevmatike in njihove značilnosti so izrednega pomena pri tovornem vozilu. Pravilen tlak je 
ključnega pomena za daljšo življenjsko dobo pnevmatike in manjšo obrabo, za doseganje 
pravilne temperature v pnevmatiki, za blaženje, lego na cesti zavorno pot in kotalni upor. 
Pravilen tlak se odraža v optimalni porabi goriva, kar prevozniku niža stroške (Zagajšek, 
b.d.).  
 
Naprave in elementi v tovornem vozilu, ki so namenjeni preprečevanju oziroma zmanjševanju 
posledic prometne nesreče, spadajo v skupino pasivne varnosti. Za njih je značilno, da med 
samo vožnjo niso aktivni, temveč delujejo v primeru, ko je varnost ogrožena. 
Najpomembnejši pasivni varnostni sistemi so: varnosti pasovi z omejevalniki zatezne sile, 
zategovalniki varnostnih pasov, zračne blazine, varnostni sedeži, varnostne kletke, varnostni 






3.4.3 Udobje za voznika 
 
Pomemben dejavnik pri transportu je voznik tovornega vozila, saj daljše časovno obdobje 
preživi v kabini tovornjaka (Slika 31). Ker kabina predstavlja delovni prostor voznika, 
obenem pa je tudi njegov bivalni prostor, je pomembno, da je kabina prilagojena zahtevam, 
potreba in tudi željam voznika, da bo le ta čas v tovornem vozilu preživel čim bolj udobno in 
spočito. Konstrukcija kabine je odvisna od tipa tovornega vozila.  
 
Vsako tovorno vozilo mora imeti v kabini sedeže, ki so ergonomsko oblikovani, nastavljivi in 
udobni. Za tovorna vozila je značilna vgradnja zračnih vzmetenih sedežev, danes so 
priljubljeni klimatizirani zračni sedeži.  Ker se transport izvaja vse dni v letu, je potrebno, da 
ima vsaka kabina tudi zmogljivo prezračevalno napravo, ki uravnava dotok zraka in hkrati 
deluje tudi kot ogrevalna naprava, in uravnava notranjo temperaturo voznikove kabine. 
Sodobna tehnologija danes voznikom omogoča, da nadzorujejo ogrevalno klimatizacijsko 
napravo oddaljeno – s pomočjo aplikacije na pametnem telefonu.  
 
Kot smo že omenili, kabina je tudi voznikov bivalni prostor, zato mora le ta obsegati ležišče, 
hladilnik za shranjevanje živil. Vse odlagalne površine in predali ter stikala morajo biti na 
dosegu voznikove roke. Nekatera tovorna vozila imajo za pripravo hrane vgrajeno 
mikrovalovno pečico, ki omogoča pripravo toplega obroka. Za krajšanje časa pa je vozniku 
namenjena vgrajena televizija. Pomemben dejavnik kabine je tudi osvetlitev. V uporabi je 
ambientalna osvetlitev, ki jo lahko voznik prilagodi glede na svoje želje in potrebe. 
 
Razvoj tehnologije se kaže v tudi v sodobnih krmilnih sistemih. Volan poleg krmiljenja 
opravlja še številne druge funkcije, kot na primer brezžično telefonsko komuniciranje, 
upravljanje z radijsko napravo. Za sodobna tovorna vozila je značilna vgradnja kombiniranih 
instrumentov, kot je na primer kamera za vzvratno vožnjo. Sodoben potovalni računalnik pa 
vozniku omogoča hiter vpogled v vrsto pomembnih informacij o transportu in tovornem 
vozilu, ki ga upravlja. Lastnik tovornega vozila se lahko odloči za nakup tovornega vozila, ki 
bo zahteval ročno prestavljanje, dražja opcija je avtomatsko prestavljanje.  
 
Oprema vozniške kabine obsega tudi merilnike in prikazovalnike, namenjene nadzoru nad 
delovanjem tovornega vozila. Naj dodamo, da je pri vgradnji sodobne, tehnološko razvite 





Vir: (Volvo FH16, b.d.) 




Kot smo že navedli, poraba goriva predstavlja najvišji in pomemben stroške transporta. Eden 
izmed načinov nižanja oziroma optimiziranja tega stroška zahteva tudi spremembe oziroma 
prilagoditve v aerodinamični zasnovi tovornega vozila. Podjetja, ki proizvajajo tovorna 
vozila, se tega tudi zavedajo, zato v sam dizajn in konstrukcijo takšnega vozila namenjajo vse 
več pozornosti pripomočkom, ki bi zmanjšali zračni upor.  
 
Za zagotavljanje večje aerodinamičnosti lahko na tovornem vozilu prilagodimo (Volvo 
Trucks Slovenija, 2017):  
- usmerilnike zraka,  
- kolesne loke,  
- odbijač-spojler,  
- blatnike,  
- zasnovo oziroma obliko kabine,  
- (zakrite) stopnice za vhod v kabino,  
- zaobljeni robovi. 
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Kot primer izboljšane aerodinamičnosti predstavljamo tovornjak Volvo FH16, kjer so 
oblikovalci z namenom zmanjšanja zračnega uporab dodelali oziroma spremenili dizajnerske 
karakteristike tega vozila. Tako so oblikovali in izdelali tovorno vozilo, katerega robovi 
kabine so mehkejši, obenem so zmanjšali vrzeli med zgornjim in spodnjim sprednjim delom 
(Volvo Trucks Slovenija, b.d.).  
 
S septembrom leta 2020 so v veljavo stopila nova evropska pravila o oblikovanju tovornega 
vozila oziroma njegove kabine z namenom povečanja aerodinamičnosti. Tako naj bi kabine 
imele zaobljen sprednji del in daljše kabine oziroma daljši nos kabine (Svet EU, 2019).  
Povečana kabina bo posledično omogočala večja vetrobranska stekla, kar pomeni tudi manjši 
mrtvi kot, večjo preglednost in posledično večjo varnost (Siol.net, 2014).  
 
3.4.5 Avtonomna tovorna cestna vozila 
 
Za sodobni svet je značilna obremenitev cestnega transporta za ceste, okolje in ljudi, zato je 
za ugodno prihodnost potrebno poiskati in razviti učinkovitejše rešitve, ki bodo zadovoljevale 
naraščajoče potrebe po transportu in upoštevale želje transporterjev. V ta namen so se 
podjetja, ki proizvajajo tovorna motorna vozila, osredotočila na razvoj sistemov, ki bodo 
inteligentni, avtomatizirani in povezani. Tako so proizvajalci pričeli z razvojem koncepta 
samostojno vozečih vozil, ki skozi samostojno krmiljenje vozil omogočajo avtonomno 
vožnjo. Omenjen koncept rešuje problem pomanjkanja voznikov in vodi v prihranke pri 
porabi goriva (ACEA, 2017). 
 
V sklopu avtonomnih tovornih vozil se je pričel razvijati tako imenovani sistem platooning 
(Slika 32), s čimer poimenujemo avtonomni konvoj tovornjakov. S takim sistem si 
proizvajalci prizadevajo za čim bolj učinkovito vožnjo tovornih motornih vozil. Sistem je 
primeren za avtoceste, saj takšna cesta omogoča stalen in predvidljiv način vožnje (ACEA, 
2017).   
 
Platooning deluje po principu vsaj dveh avtonomnih tovornih motornih vozil, pri čemer za 
vožnjo skrbi voznik v prvem tovornjaku. Vsak tovornjak v konvoju je opremljen s sistemi, 
namenjenimi samodejnemu vzdrževanju varnostne razdalje pred in za tovornim vozilom, ta 
naj bi znašala 10 metrov, prav tako pa opazijo in se odzovejo na druge spremembe med 
vožnjo. Vsaka enota, se pravi tovornjak, lahko konvoj zapusti in samostojno nadaljuje vožnjo 
(ACEA, 2017).   
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Prednosti tega sistema se odražajo v manjšem onesnaževanju, ki izhaja iz do 7 % nižje porabe 
goriva in 18 % nižjih emisijskih izpustov CO2. Prav tako je platooning varna oblika vožnje 
tovornih motornih vozil, saj ga odlikuje avtomatično in takojšne zaviranje, ki v primerjavi s 
človekom potrebuje le eno petino reakcijskega časa. Je tudi učinkovit način transporta, ki 
optimizira uporaba cest, je hitrejši in zmanjšuje prometne zastoje (ACEA, 2017; RTVSLO, 
2019).  
 
Vir: (Autotalks, b. d.) 





4 OBRAVNAVA VOZNEGA PARKA TOVORNIH CESTNIH VOZIL 
 
V tem poglavju so obravnavane značilnosti razvoja voznega parka tovornih cestnih vozil v 
Sloveniji. Prav tako bomo predstavili elemente in pristope, potrebne za analizo dela voznega 
parka tovornih vozil vsakega prevoznega podjetja.  
 
4.1 Značilnosti voznega parka tovornih cestnih vozil v Sloveniji 
 
V nadaljevanju podajamo relevantne podatke o značilnostih voznega parka tovornih cestnih 
vozil v Sloveniji, ki smo jih pridobili s Statističnega urada Republike Slovenije (SURS).  
 
Podatki o registriranih tovornih vozilih, vlačilcih in tovornjakih nakazujejo, da se je v 
obdobju od leta 1991 do 2019 število le teh vsakoletno povečevalo (Slika 33). Leta 1991 je 
bilo v državi registriranih 30.772 tovornjakov, čez 10 let je ta številka znašala 45.552, zadnje 





Slika 33. Število registriranih tovornih motornih vozil v Sloveniji na dan 31.12. v obdobju od 
leta 1991 do 2019. 
 
Podatki o vlačilcih so dostopni od leta 1992 dalje, takrat je bilo v Sloveniji konec omenjenega 
leta registriranih 2.414 vlačilcev. Tudi število tega tipa tovornih vozil je skozi leta naraščalo. 
Skorajda podvojeno število registriranih vlačilcev, to je 4.969, je bilo leta 2003. Zadnji 
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razpoložljivi podatek o registriranih vlačilcih je za leto 2019, v tem času je bilo v Sloveniji 
število registriranih vlačilcev 16.751.  
 
Skladno z naraščanjem števila registriranih tovornjakov in vlačilcev se je večalo tudi število 
tovornih motornih vozil v Sloveniji. Če primerjamo leto 1992, ko je bilo v Sloveniji 
registriranih 36.671 takšnih vozil, in leto 2019, ko je to število znašalo 123.785, vidimo, da 
gre za 338 % povečanje.  
 
V Sloveniji je bilo na zadnji dan leta 1992 registriranih 9.021 tovornih priklopnih vozil, od 
tega je bilo 6.926 priklopnikov in 2.095 polpriklopnikov (Slika 34). Do leta 2008 je to število 
naraščalo, nato je dve leti zapored možno zaslediti manjše zmanjšanje. Leta 2011 je število 
tovornih priklopnih vozil preseglo tisto v letu 2008. Od tega leta dalje je bilo v Sloveniji na 
dan 31. 12. vsako leto registriranih več priklopnikov in polpriklopnikov. Konec leta 2019 je to 
število znašala 37.981 tovornih motornih vozil, pri čemer so priklopniki zavzemali skoraj dve 
tretjini. Od pričetka do konca opazovanega obdobja se je število tovornih priklopnik vozil 
povečalo za 421 %. 
 
Vir: (SURS, 2020a) 
Slika 34. Število registriranih tovornih priklopnih vozil v Sloveniji na dan 31. 12. v obdobju 
od leta 1992 do 2019. 
 
V okviru tovornega cestnega prometa v Sloveniji v obdobju od leta 2004 do 2019 nas je 
zanimalo število voženj, tako v notranjem in mednarodnem prevozu (Slika 35). Leta 2004 je 
notranji tovorni cestni promet opravil 10.736.000 voženj, število voženj v okviru 
mednarodnega tovornega cestnega prometa je znašalo 1.009.000. Število voženj je naraščalo 
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vse do finančne krize leta 2008. To leto zabeležimo tudi najvišje skupno število voženj 
(notranji in mednarodni transport) v opazovanem obdobju – 13.411.000. Po tem letu je število 
voženj nihalo. V letu 2019 je tovorni cestni prevoz skupno opravil 11.623.000 voženj, pri 
čemer je delež notranjega prometa znašal 71 %.  
 
Vir: (SURS, 2020b) 
Slika 35. Število opravljenih voženj v tovornem cestnem prometu v Sloveniji v obdobju od 
leta 2001 do 2019. 
 
Za enako obdobje smo pridobili podatke o številu prevoženih kilometrih v tovornem cestnem 
prometu v Sloveniji (Slika 36). Začetno leto opazovanega obdobja sta notranji in mednarodni 
prevoz skupno opravila 954,9 milijonov kilometrov, pri čemer je delež notranjega cestnega 
prevoza predstavljal skoraj 43 %. Zopet je do leta 2008 število prevoženih kilometrov 
naraščalo, naslednje leto pa padlo, nato pa zopet pričelo naraščati. V letu 2019 je tovorni 
cestni promet opravil skoraj 1.842 milijona kilometrov, pri čemer je delež mednarodnega 




Vir: (SURS, 2020b) 
Slika 36. Število prevoženih kilometrov v tovornem cestnem prometu v Sloveniji v obdobju 
od leta 2001 do 2019. 
 
Leta 2004 je največji delež voženj (27,9 %) v tovornem cestnem prometu pripadal tovornim 
vozilom starim od 4 do 6 let, sledila so vozila stara 13 let ali več (27 %) (Slika 37). Najmanj 
je bilo vozil starih do 3 leta (12,2 %). Od začetka opazovanega obdobja do leta 2008 so vozila 
stara do 3 leta vsakoletno opravljala vse več voženj, nato pa je število voženj pričelo upadati 
in pričelo zopet naraščati leta 2016. Konec opazovanega obdobja so vozila, stara do 3 leta, 
opravila 3.114.000 voženj, kar predstavlja približno dvakratno povečanje v primerjavi z letom 
2004. Leta 2004 in 2005 so največji delež v številu voženj opravila vozila, stara do 4 do 6 let, 
sledila so jim vozila, stara 13 let ali več. V letih 2007, 2008, 2009 so vozila, stara do 3 leta, 
opravila največji delež v številu voženj. Ta delež je nato pričel padati, in šele leta 2016 pričel 
pozitivno rasti. Leta 2014, 2015 in 2016 so največ voženj opravila tovorna vozila, stara od 7 




Vir: (SURS, 2020c) 
Slika 37. Število opravljenih voženj v tovornem cestnem prometu glede na starost motornega 
vozila v Sloveniji v obdobju od leta 2001 do 2019. 
 
Zanimala nas je tudi razdelitev števila tovornih vozil po slovenskih statističnih  regijah (Slika 
38). V začetnem letu opazovanja, to je 1992, je 10.193 tovornih vozil izhajalo iz 
osrednjeslovenske regije, kar predstavlja skoraj 28 % vseh cestnih tovornih vozil. Podravska 
regija je obsegala 4.899 cestnih tovornih vozil, sledi savinjska s 4.561 tovornimi vozili. 
Najmanjši delež tovornih vozil v začetnem letu je imela zasavska regija – 598 tovornih vozil 
oziroma 1,6 % vseh cestnih tovornih vozil v Sloveniji. V naslednjih letih se je število cestnih 
tovornih vozil v Sloveniji povečevalo, skladno s tem pa se je povečevalo število teh vozil po 
regijah. Leta 2003 opazimo rahel padec števila cestnih tovornih vozil v primorsko-notranjski 
regiji, takšen padec pa se je  zgodil tudi v obalno-kraški regiji leta 2009. Konec opazovanega 





Vir: (SURS, 2020d) 
Slika 38. Število cestnih tovornih vozil po statističnih regijah v Sloveniji na dan 31. 12. v 
obdobju od leta 1992 do 2019. 
 
Pridobili smo podatke o strukturi priklopnih vozil po statističnih regijah (Slika 39). Leta 1992 
je bilo v Sloveniji 24.438 priklopnih vozil (Slika 40), od tega je bilo 21 % takšnih vozil v 
osrednjeslovenski regiji. Malo manj kot 18 % jih je imela podravska regija, dobrih 10 % pa 
goriška regija. Skupno število priklopnih vozil v Sloveniji  je leta 1993 upadlo. Po tem letu 
število tovrstnih vozil prične naraščati. Leta 2019 je največji delež priklopnih vozil pripadal 
osrednjeslovenski regiji, in sicer 23 %. Najmanjši delež, 1,7 %, pa zasavski regiji.  
 
 
Vir: (SURS, 2020d) 
Slika 39. Število priklopnih vozil po statističnih regijah v Sloveniji v obdobju na dan 31. 12. 
v obdobju od leta 1992 do 2019. 
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Vir: (SURS, 2020d) 
Slika 40. Število tovornih motornih vozil in priklopnih vozil v Sloveniji na dan 31. 12. v 
obdobju od leta 1992 do 2019. 
 
4.2 Značilnosti cestnega prevoza zabojnikov v Sloveniji 
 
Pridobili smo podatke o tovornem cestnem prevozu, glede na obliko karoserije oziroma vrsto 
nadgradnje, pri čemer smo v obzir vzeli kategorijo prevoz kontejnerjev (Slika 41). Leta 2001 
je količina prepeljanega tovora s kontejnerji skupno znašala 1.060.000 ton. To število je 
naslednja leta naraščalo, pri tem pa je potrebno dodati, da je bil delež prevoza kontejnerjev v 
notranjem prometu skozi vsa opazovana leta veliko višji kot mednarodni. Leta 2019 je bilo s 
kontejnerji prepeljanih 6.676.000 ton blaga.  
 
 
Vir: (SURS, 2020e) 
Slika 41. Količina prepeljanega tovora s kontejnerji v tovornem cestnem prometu glede na 
vrsto nadgradnje v Sloveniji v obdobju od leta 2001 do 2019. 
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Glede na obliko tovora, je bilo leta 2011 prepeljanih 547.000.000 ton in 679.000.000 drugih 
zabojnikov (Slika 42). Gibanje skozi opazovano obdobje ni konstantno, saj zaznamo različna 
nihanja. Tako je bilo na primer v letu 2008 prepeljanih 1.431.000 ton velikih zabojnikov in 
956.000.0000 ton drugih zabojnikov, leto kasneje je ta številka za velike zabojnike znašala 
1.340.000 ton in za druge zabojnike 952.000.000 ton. Leta 2010 je zabeležen porast, in sicer 
na 1.734.000 ton (veliki zabojniki) oziroma 924.000.000 ton (drugi zabojniki). Leta 2016 so 
veliki zabojniki ustvarili 2.320.000 ton prevoza, leto kasneje pa kar 3.105.000 ton. Leta 2018 
zopet opazimo padec pri velikih zabojnikih na 2.682.000 ton, zadnje opazovano leto se je to 
število spustilo na 2.589.000 ton.  
 
Vir: (SURS, 2020f) 
Slika 42. Količina prepeljanega tovora v tovornem cestnem prometu glede na vrsto zabojnika 
v Sloveniji v obdobju od leta 2001 do 2019. 
 
4.3 Analiza dela voznega parka tovornih cestnih vozil 
 
Kolenc (1988) vozni park opredeli kot »skupino vseh motornih in priklopnih prevoznih 
sredstev, ne glede na znamko, tip, kategorijo, tehnično-eksploatacijske karakteristike, 
tehnično brezhibnost, ali katere druge značilnosti«. Namen tovornih vozil in posledično 
voznega parka je premagovanje prostorskih razlik v določenem času z uporabo tehničnih 
sredstev, to so tovorna vozila (Sternad, 2008). 
 
Transportne storitve so razmeroma kompleksne, zato zahtevajo velik napor pri načrtovanju in 
organizaciji transporta, tako z vidika razporejanja tovornih vozil kot voznikov. Prvi korak pri 
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načrtovanju voznega parka in posledično transporta zahteva poznavanje in vrednotenje 
transportnega dela.  
 
Transportno delo se ustvarja s pomočjo transportnega sredstva in sicer s premeščanjem ljudi 
in blaga v prostoru, pri čeme se uporablja merska enota ali koeficient za t/km. Namen 
načrtovanja transportnega dela omogoča določitev maksimalnega in dejanskega transportnega 
dela, pri čemer nam je v pomoč koeficient izkoristka transportnega dela. Le ta nam pove, 
koliko odstopamo od maksimalnega oziroma dejanskega transportnega dela.  
 
Cilj določanja voznega parka je optimalno izkoriščenje vseh transportnih sredstev in 
posledično manjše stroške in višjo tržno konkurenčnost.  
 
Pomemben vir stroškov transportnega podjetja predstavlja vozni park, zato je potreben nadzor 
le tega. Z razvojem tehnologije so se razvile tudi razne dodatne storitve, ki omogočajo 
inteligentno upravljanje voznega parka. 
 
a) Stanje inventarnega voznega parka 
Da bi lahko vrednotili ustvarjene rezultate dela in posledično sprejemali optimalne odločitve, 
mora transportno podjetje analizirati, načrtovati in ocenjevati vozni park (Sternad, 2008). Ob 
preverjanju stanja voznega parka moramo opredeliti inventarni vozni park, katerega 
»sestavljajo prevozna sredstva (vozila), ki se vodijo v knjigovodstvu organizacije« (Munus2, 
b.d.). V inventarni vozni park (Ai)  podjetje šteje tako prevozna sredstva, sposobna za 
vožnjo (As) kot ostala nesposobna prevozna sredstva (An). 
 
𝐴𝑖 = 𝐴𝑠 + 𝐴𝑛 (š𝑡. 𝑣𝑜𝑧𝑖𝑙) (1) 
 
Pri tem je potrebno dodati, da so lahko vozila, sposobna za vožnjo, izven uporabe (Ag) iz 
razloga zmanjšanega povpraševanja ali pomanjkanja voznikov. Takšna vozila so na čakanju. 
Posledično lahko izračunamo število vozil, sposobnih za vožnjo (As), z naslednjo enačbo:  
 
𝐴𝑠 = 𝐴𝑑 + 𝐴𝑔 (š𝑡. 𝑣𝑜𝑧𝑖𝑙) (2) 
 
Ad – sposobna vozila na delu  




Enačbo za inventarni vozni park tako izračunamo s pomočjo naslednje enačbe: 
 
𝐴𝑖 = 𝐴𝑑 + 𝐴𝑔 +  𝐴𝑛 (š𝑡. 𝑣𝑜𝑧𝑖𝑙) (3) 
 
b) Prevozna zmogljivost voznega parka 
Pomembna karakteristika voznega parka je njegova prevozna zmogljivost, ki pomeni količino 
tovora, ki ga ob predpostavki idealnih pogojev in popolni izkoriščenosti kapacitete vozil 
voznega parka, lahko slednji prevaža. Pri tem nam je v pomoč enačba za maksimalno 
zmogljivost voznega parka(𝐐𝐦𝐚𝐱) (Sternad, 2008):  
 
𝑄𝑚𝑎𝑥 = ∑𝑗=1
𝑛 𝐴𝑖𝑗 ∙ 𝑞𝑗 (𝑡𝑜𝑛) 
𝑄𝑚𝑎𝑥 = 𝐴𝑖1 ∙ 𝑞𝑗 +  𝐴𝑖2 ∙ 𝑞2 + ⋯ + 𝐴𝑖𝑛 ∙ 𝑞𝑛 
(4) 
 
Ai = inventarno število posameznih tipov vozil  
n = število skupnih vozil  
qy = kapaciteta določenega tipa vozil (tone) 
 
c) Pokazatelji časovne bilance dela prevoznih sredstev 
Vozila, ki sestavljajo vozni park določenega transportnega podjetja, so »določeno število 
koledarskih dni sposobna za delo, določeno število dni pa tehnično nesposobna« (Sternad, 
2008; Munus2, b. d.). Število inventarnih dni (𝐃𝐢) posameznega vozila izračunamo z 
naslednjo enačbo:  
 
𝐷𝑖 =  𝐷𝑠 + 𝐷𝑛 (𝑑𝑛𝑖) (5) 
 
Ds – dnevi, ko je vozilo sposobno za delo (tehnično brezhibno)  
Dn – dnevi, ko je vozilo nesposobno za delo 
 
Enačba za izračun števila dni, ko je vozilo sposobno za delo, je sledeča: 
 
𝐷𝑠 =  𝐷𝑑 + 𝐷𝑔 (𝑑𝑛𝑖) (6) 
 
Ds – dnevi, ko je vozilo na delu (delovni dnevi)  





In tako izračunamo število inventarnih dni na naslednji način:  
 
𝐷𝑖 =  𝐷𝑑 + 𝐷𝑔 + 𝐷𝑛(𝑑𝑛𝑖) (7) 
 
Ker se sposobnost oziroma nesposobnost razlikuje glede na vozilo, je potrebno za analizo 
skupine vozil uvesti pojem avto-dneva, kar pomeni, da en avto-dan pomeni en koledarski dan 
enega vozila. Iz tega sledi enačba za inventarni (koledarski) avto-dneve (𝐀𝐃𝐢) voznega 
parka: 
 
𝐴𝐷𝑖 =  𝐴𝐷𝑠 +  𝐴𝐷𝑛 (avto − dni) (8) 
 
ADs – avto-dnevi, ko so vozila sposobna za delo  
ADn – avto-dnevi, ko so vozila nesposobna za delo 
 
Število avto-dni, ko so vozila sposobna za delo, izračunamo s pomočjo sledeče enačbe: 
 
𝐴𝐷𝑠 =  𝐴𝐷𝑑 +  𝐴𝐷𝑔 (avto − dni) (9) 
 
ADd – avto-dnevi, ko so vozila na delu  
ADg – avto-dnevi, ko so vozila v garaži (na čakanju) 
 
Posledično je enačba za inventarne avto-dneve naslednja:  
 
𝐴𝐷𝑖 =  𝐴𝐷𝑑 +  𝐴𝐷𝑔 + 𝐴𝐷𝑛 (avto − dni) (10) 
 
d) Delovna izkoriščenost voznega parka 
V namen izračuna delovne izkoriščenosti voznega parka uporabljamo dva osnovna 
pokazatelja, to sta koeficient delovne izkoriščenosti voznega parka(α )in koeficient delovne 
izkoriščenosti sposobnosti voznega parka. Koeficient delovne izkoriščenosti voznega parka(α) 
nam pove, kolikšen del razpoložljivega časa so bila vozila na delu (Sternad, 2008):  
 
























Koeficient delovne izkoriščenosti sposobnega dela voznega parka(α') določa delež časa, 
ko so bila tehnično brezhibna vozila v eksploataciji (na delu).  
 








Koeficient delovne izkoriščenosti sposobnega dela voznega parka za celoten vozni park in 







Koeficient delovne izkoriščenosti sposobnega dela voznega parka za celoten vozni park in 







e) Tehnična sposobnost voznega parka 
Tehnična sposobnost vozila je odvisna od starosti vozila, pogojev dela in intenzivne uporabe. 
Vsako vozilo ni večno brezhibno, temveč prihaja do okvar. Slednje zahtevajo sanacijo in v 
tem času je vozilo nesposobno. Tehnična sposobnost se razlikuje od vozila do vozila. 
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Pomembno je, da podjetje opredeli razpoložljiv čas, ko je prevozno sredstvo sposobno za 
delo, pri tem si pomaga s koeficientom tehnične sposobnosti voznega parka (𝛼𝑡): 
 























Prav tako nam je v pomoč izračun deleža razpoložljivega časa, ko so vozila tehnično 
nesposobna za delo. V ta namen izračunamo koeficient tehnične nesposobnosti voznega 
parka (𝛂𝐧) 
 



























f) Izkoristek časa v 24-ih urah 
Potrebno je, da transportno podjetje izračuna tudi izkoristek časa v 24-ih urah, pri čemer je 
potrebno v obzir vzeti, da je v vsakem dnevu določeno število delovnih ur, ko se lahko izvaja   
oziroma opravlja prevoz. Tako se dnevni delovni čas vozila (Hd) prične s trenutkom odhoda 
vozila iz garaže ali parkirnega mesta transportnega podjetja in zaključi z vrnitvijo na isto 
mesto, pri čemer odbijemo čas za zakonsko predviden počitek voznika.  
 
Dnevni delovni čas enega vozila: 
 
𝐻𝑑 =  𝐻𝑣 +  𝐻𝑝 (ur) (23) 
 
Hv – ure vožnje 
Hp – ure priprav / izgube delovnega časa med delovnim dnem 
 
Dnevni delovni čas za celoten vozni park: 
 
𝐴𝐻𝑑 =  𝐴𝐻𝑣 + 𝐴𝐻𝑝 (𝑎𝑣𝑡𝑜 − ur) (24) 
 
AHd – avto-ure dela  
AHv– avto-ure vožnje  
AHp – avto-ure priprav in izgub delovnega časa med delovnim dnem 
 
Koeficient izkoristka časa (ρ) v 24-ih urah je namenjen izračunu deleža časa, ko so 
prevozna sredstva v 24-ih urah na delu.  
 

























Ker pa vemo, da čas, ko je prevozno sredstvo na delu, ni maksimalno izkoriščen, moramo 
izračunati koeficient izkoristka delovnega časa (σ): 
 














g) Hitrost vožnje 
Hitrost gibanja prevoznih sredstev oziroma povprečna hitrost je pomemben kazalnik 
mobilnosti voznega parka. Ločimo med štirimi vrstami hitrosti gibanja, to so: tehnična, 
prometna, transportna in eksploatacijska hitrost. Navedene hitrosti so izražene v km/h. V 
nadaljevanju podajamo enačbe za izračun le teh.  
 
Tehnično hitrost (Vt) opredelimo kot povprečno hitrost gibanja transportnega vozila, pri 
čemer gre izključno za gibanje brez vseh postankov. Ta hitrost predstavlja razmerje med 












K – prevožena pot enega vozila v km  
Hgb – čas gibanja vozil (brez vseh postankov – razen zaradi karakteristik prometa) v urah 
 







AK – prevožena pot voznega parka v km  
AHgb– čas gibanja vozil (brez vseh postankov – razen zaradi karakteristik prometa) v urah 
 
Povprečna hitrost, izračunana kot razmerje med skupno prevoženo potjo in časom trajanja 
vožnje, v katerega štejemo tudi kratkotrajno ustavljanje in zadrževanje vozila, se imenuje 
prometna hitrost (𝐕𝐩).  
 







Hv – čas vožnje vozila, s krajšimi postanki, ki so posledica značilnosti prometnih tokov 
 







AHv – čas vožnje vozil voznega parka, s krajšimi postanki, ki so posledica značilnosti prometnih tokov 
 
Transportno hitrost imenujemo tudi komercialna hitrost (𝐕𝐤) in jo opredelimo kot 
»povprečno hitrost prevoza tovora med dvema točkama, pri čemer se v času prevoza 
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upoštevajo tudi postanki, ki niso posledica prometnega toka. Ti postanki so npr. natovarjanje 
in raztovarjanje tovora, odmor voznikov ipd.« 
 







Hk – čas, ki ga vozilo porabi za ves prevoz vključno s postanki (komercialni čas) 
 







AHk– čas, ki ga vozilo porabi za ves prevoz vključno s postanki (komercialni čas) 
 
Izračun eksploatacijske hitrosti (𝐕𝐞) transportnemu podjetju pove povprečno hitrost 
prevoznega sredstva v skupnem času, ko je le to bilo na delu (v eksploataciji), vključno z 
vsemi izgubami delovnega časa. 
 







Hd– skupen čas dela vozila v urah (eksploatacijski čas) 
 







AHd – skupen čas dela vozil v urah (eksploatacijski čas) 
 


































h) Pokazatelji opravljene poti 
Naslednja pomembna značilnost voznega parka so pokazatelji opravljene poti (Slika 43). 
Slednjo opredelimo kot razdaljo v kilometrih, ki jo lahko določeno vozilo prevozi v 
določenem času. Razlikujemo med produktivno potjo in neproduktivno potjo. Produktivna 
pot se navezuje na polno pot, to je pot, ki jo prevozno sredstvo prepelje s tovorom. 
Neproduktivna pot zajema prazno pot, katero opredelimo kot razdaljo prepeljanega praznega 
vozila od mesta raztovarjanja do naslednjega mesta natovarjanja oziroma ničelno pot, to je 
razdalja, ki jo prevozno sredstvo prevozi od baze oziroma garaže do mesta natovarjanja 







Vir: (Sternad, 2008) 
Slika 43. Vrste poti. 
 
Skupno prepeljano pot tako izračunamo z enačbo:  
 
𝐾 =  𝐾𝑡 +  𝐾𝑝 + 𝐾𝑛 (km) (40) 
 
𝐾𝑡 - pot s tovorom  
𝐾𝑝 - prazna vožnja  
𝐾𝑛 - ničelna pot 
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Skupna prepeljana pot za celoten vozni park: 
 
𝐴𝐾 =  𝐴𝐾𝑡 +  𝐴𝐾𝑝 + 𝐴𝐾𝑛 (km) (41) 
 
𝐴𝐾𝑡- pot s tovorom 
𝐴𝐾𝑝– prazna vožnja 
𝐴𝐾𝑛– ničelna pot 
 
Skupna prevožena pot pa je pomembna za izračun stopnje izkoristka prepeljane poti (β). 
Slednja nam pove delež prevožene poti s tovorom oziroma produktivno pot.  














Pri organizaciji in načrtovanju voznega parka je pomembna tudi povprečna dnevna 
prevožena pot (𝐊𝐩𝐝).  
 














i) Izkoriščenost kapacitete prevoznih sredstev 
Poleg vseh navedenih značilnosti voznega parka je pomembna tudi dobra izkoriščenost 
kapacitete vozil v voznem parku. Večja izkoriščenost kapacitete vozila vodi v povečan obseg 
transporta in transportnega dela. Zato nas zanima razmerje med količino prepeljanega tovora 
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in nominalno nosilnostjo prevoznega sredstva, ki se izraža v koeficientu statičnega 
izkoristka nosilnosti oziroma kapacitete (γ).  
 







Q – skupna količina prepeljanega tovora (t)  
q – nominalna nosilnost transportnega sredstva (t)  
Z – število voženj s tovorom 
 
Da bi izračunali koeficient dinamičnega izkoristka nosilnosti oziroma kapacitete (ε), 
potrebujemo razmerje med opravljenim transportnim delom (dejansko opravljenimi tonskimi 
kilometri) in možnim transportnim delom (tonskimi kilometri ob popolni zasedenosti 
prevoznih sredstev).  
 







U – skupno opravljeno transportno delo (tonski km) 
 
Koeficient izkoristka prostornine prevoznega sredstva (𝛾𝑣) predstavlja razmerje med 







𝑉𝑡𝑜– prostornina tovora (m3) 
𝑉𝑣𝑜 – prostornina tovornega prostora vozila (m3) 
 
j) Transportno delo 
Na podlagi zgoraj predstavljenih koeficientov lahko izrazimo transportno delo (U). 




Transportno delo za eno prevozno sredstvo: 
 
𝑈 = 𝑞 ∙  𝜀 ∙  𝐾𝑡(tkm) (49) 
 
Transportno delo za celoten vozni park in en dan: 
 
𝑈 = 𝑞 ∙ 𝜀 ∙  𝐾𝑡  ∙  𝐴𝑖 ∙  𝛼  (tkm) (50) 
 
Transportno delo za celoten vozni park in določeno časovno obdobje: 
 







Z napredkom tehnologije so se pojavile in razvijale nove oblike transporta. Za sodobni svet, 
ki ga odlikuje globalizacija, je značilna potreba po povečanem cestnem blagovnem transportu. 
V ta namen so se razvijale transportne rešitve, ki omogočajo učinkovit transport blaga od 
začetne do končne točke. V porastu je uporaba intermodalnega prevoza, ki z uporabo 
intermodalnih tovornih enot omogoča prevoz blaga od začetne do končne točke. To pomeni, 
da transportirano blago ne zapušča intermodalne enote, vendar se slednja transportira v vsaj 
dveh različnih načinih prevoza. To je tudi ena izmed prednosti intermodalnega prevoza. Kot 
prednost prepoznamo tudi večjo količino prepeljanega blaga, primernost za dolge razdalje, 
nižje stroške na račun pakiranja, nadzora in dokumentacije, skladiščenja in časa.  
 
Kot intermodalno tovorno enoto lahko uporabimo: zabojnik, zamenljivo tovorišče, tovorno 
prikolico, sedlasti polpriklopnik, cestno tovorno vozilo in vlečno enoto intermodalnega 
prevoza. Zabojnike delimo glede na vrsto materiala, transportnega sredstva, namen uporabe in 
strukturo blaga. V splošni uporabe pa je pomorski zabojnik, izdelan v skladu z ISO 
standardom. Tako posledično v intermodalnem transportu prepoznamo 20´, 40´, 40´ Hi-Cube 
in 45´ High-Cube zabojnike. Manipulacija takih zabojnikov poteka na relaciji ladja – terminal 
– ladja s posebno tehnologijo, imenovano kontejnerska dvigala. Kontejnerski terminali 
najpogosteje uporabljajo Panamax, Post Panamax in Super Post Panamax kontejnerska 
dvigala. Za prijem kontejnerjev se uporabljajo konterjnerska prijemala: univerzalna, 
standardna ali Twin Lift.Potrebno. Tu moramo izpostaviti tudi zamenljiv zabojnik, katerega 
odlikuje večja prostornina, nižji stroški, manjše onesnaževanje okolja ter hitrejše natovarjanje 
v primerjavi z intermodalnim zabojnikom.  
 
Sodobni načini prevoza zabojnikov, nameščenih na transportno sredstvo, kot sklop 
intermodalnega prevoza, uporablja železnico. Kot rešitev te kombinacije intermodalnega 
prevoza so se razvile oprtne tehnologije A, B in C, ki optimizirajo infrastrukture, tako cestne 
kot železniške, ter omogočajo hitrejšo manipulacijo ter varen, hiter in racionalen prevoz. Da 
bi bilo cestno tovorno vozilo optimalno izkoriščeno in učinkovito, je pomembno, da lastnik 
takšnega vozila le tega izbere na podlagi primernih tehničnih, prevoznih, ekonomskih, 
manipulativnih, eksplotacijskih in ekoloških karakteristik. Slednja kategorija karakteristik je 
pomembna za uporab takšnih vozil v prihodnosti, saj se trend obrača v zmanjševanje 
onesnaževanja in obremenitve okolja, pri čemer proizvajalci cestnih tovornih vozil stremijo k 
zmanjševanju emisij in uporabi električnih motorjev. V prihodnosti pa poudarek ne bo zgolj 
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na ekoloških karakteristikah, temveč tudi na udobju za voznika, varčnosti in aerodinamičnosti 
vozila. Določeni proizvajalci so pričeli s konceptualizacijo avtonomnih vozil, s katerimi bi 
lahko rešili kadrovske probleme pomanjkanja voznega osebja, zmanjšali stroške in emisije ter 
obenem povečali učinkovitost in varnost prevoza blaga v okviru cestnega transporta.  
 
Na podlagi preučenih virov in opravljenih analiz lahko potrdimo osnovno trditev raziskave, da 
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